Abschlussbericht zur Befragung über „gesundheitliche Auswirkungen im Zusammenhang mit aktuellen Maßnahmen der Lärmaktionsplanung“ im Rahmen des Aktionsprogramms Umwelt und Gesundheit NRW (APUG NRW) by Louen, Conny et al.
  
 
 
 
 
 
 
 
 
Abschlussbericht  
zur Befragung über „gesundheitliche Auswirkungen im Zu-
sammenhang mit aktuellen Maßnahmen der Lärmaktionspla-
nung“ im Rahmen des Aktionsprogramms Umwelt und Gesund-
heit NRW (APUG NRW) 
Vergabe-Nr.: 10/115 
 
 
 
 
 
 
 
 
Im Auftrag  
des Ministerium für Klimaschutz, Umwelt, Landwirtschaft, Natur- und  
Verbraucherschutz des Landes Nordrhein-Westfalen 
  
 
 
 
 
im Auftrag des Land Nordrhein-Westfalen 
vertreten durch das Ministerium für Klima-
schutz, Umwelt, Landwirtschaft, Natur- und 
Verbraucherschutz 
 
 
Abschlussbericht 
 
 
 
 
 
Bearbeitung: 
Dipl.-Ing. Conny Louen (Projektleitung) 
Univ.-Prof. Dr.-Ing. Dirk Vallée 
Alexander Wehrens, M.A. 
 
Dieses Projekt wurde in Zusammenarbeit mit 
den Städten Düsseldorf, Duisburg, Essen und 
Bottrop durchgeführt. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Aachen, im November 2011 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Im folgenden Text wurde zur leichteren Lesbarkeit stets die männliche Form von 
personenbeschreibenden Substantiven verwendet. Weibliche Personen sind 
selbstverständlich ebenso gemeint. 
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Kurzzusammenfassung der Ergebnisse aus dem Projekt „Erhebung zum Pro-
jekt zu den gesundheitlichen Auswirkungen im Zusammenhang mit aktuellen 
Maßnahmen der Lärmaktionsplanung (APUG NRW)“ 
Die Lebensqualität in einer Stadt wird entscheidend von der Lärmsituation beein-
flusst. Der Verkehrslärm stellt dabei häufig die stärkste Quelle der Lärmbelastungen 
dar. Nachdem viele Kommunen aufgrund der Umgebungslärmrichtlinie die 
Betroffenheiten durch Lärm kartiert und Maßnahmen zur Reduzierung der Lärmbe-
lastung der Anwohner erarbeitet und umgesetzt haben, stellt sich die Frage, wie die 
Wirkungen dieser Maßnahmen von den Anwohnern wahrgenommen werden, ob sie 
Verbesserungen der gesundheitlichen Beeinträchtigungen bewirken konnten, und 
welche Rahmenbedingungen hiermit verbunden sind. 
Ziel der Untersuchung ist es, durch eine Befragung der Anwohner die Wirkungen 
von durchgeführten Maßnahmen zur Lärmminderung des Straßenverkehrs in Düs-
seldorf durch lärmarme Straßenbeläge, des Schienenverkehrs in Duisburg und 
Düsseldorf durch Lärmschutzwände bzw. Rasengleis, der Schallschutzfenster in 
Essen und des Lkw-Nachtfahrverbot in Bottrop zu erfassen, zu beschreiben und zu 
bewerten. Hierbei werden im Hinblick auf eine Bewertung der Wirksamkeit wie auch 
der Effizienz neben den Kosten vor allem die Auswirkungen auf die Anwohner, d. h. 
die Wahrnehmung der Wirkungen und die Veränderung gesundheitlicher Beein-
trächtigungen, wie z. B. Schlafstörungen durch die durchgeführten Maßnahmen, 
analysiert. 
Zur Analyse der Wirkungen der lärmmindernden Maßnahmen und deren gesund-
heitlichen Folgen werden die bestehenden Kenntnisse zu Gesundheitsschädigun-
gen aufgrund von Lärm sowie der zur Lärmminderung eingesetzten Maßnahmen 
aufbereitet und zusammenfassend dargestellt. Darüber hinaus werden die konkre-
ten Situationen vor Ort aufgenommen, analysiert und vergleichend aufbereitet. Dies 
geschieht durch eine Befragung der Betroffenen, Experteninterviews sowie eine 
Referenzierung der Umfeldsituation. 
Zur Untersuchung der Wirkung der durchgeführten Maßnahmen (Straßenverkehr in 
Düsseldorf, Schienenverkehr in Duisburg und Düsseldorf, Schallschutzfenster in 
Essen und das Lkw-Nachtfahrverbot in Bottrop) wurde eine schriftliche Erhebung in 
den jeweiligen Stadtquartieren konzipiert. Inhaltlicher Schwerpunkt ist hierbei die 
Erhebung der Lärmwahrnehmung durch die Betroffenen und der vorhandenen ge-
sundheitlichen Folgen vor Durchführung der Maßnahme, sowie der Wahrnehmung 
der Veränderung durch die Maßnahmen und deren Auswirkungen auf die Gesund-
heit. Darüber hinaus werden die Einschränkungen und Rahmenbedingungen der 
Maßnahmen sowie deren Wirkung erhoben (z. B. natürliche Belüftung bei Schall-
schutzfenstern oder die Wirkung von Begrünung etc.). Im Rahmen der Befragung 
wird zudem aufgeklärt, inwieweit Schallereignisse bei Tag oder Nacht unterschied-
lich wahrgenommen werden.  
Insgesamt zeigt sich für alle Maßnahmen eine deutliche Verbesserung der empfun-
denen Belästigung durch die Anwohner. Der Grad der Belästigung geht bei allen 
untersuchten Maßnahmen (Bottrop-Ebel -8,3% (Nachtfahrverbot), Duisburg-
Bissingheim -22,8% (Lärmschutzwand entlang der Bahn), Düsseldorf Luegallee -
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14,6% (Rasengleis), Düsseldorf Erasmus-/Mecumstr. -18,8% (lärmmindernder As-
phaltbelag), Essen -22,9% (Lärmschutzfenster)) zurück. Überall konnte der Anteil 
der Personen, die den Lärm als unzumutbar empfinden, mindestens halbiert wer-
den. 
Der Großteil der Befragten (über 85%) gab an, keine gesundheitlichen Probleme 
durch Verkehrslärm aufzuweisen. Bei den Personen, die angaben, gesundheitliche 
Probleme aufgrund von Verkehrslärm aufzuweisen, zeigt sich, dass je länger eine 
Person in einem der untersuchten Gebiete wohnt, desto eher tritt  eine verkehrs-
lärmbedingte Erkrankung auf. Der relative Anteil an Personen, die angeben, auf-
grund der Verkehrslärmbelastung erkrankt zu sein, weicht nicht auffällig vom Bun-
desdurchschnitt ab und liegt zwischen 6,5% (Personen, die während der Maßnah-
menumsetzung eingezogen sind) und 19,6% (Personen die zehn Jahre oder länger 
in diesen Gebieten leben). Der Schwerpunkt liegt dabei auf den psychosozialen 
Krankheiten – am häufigsten wird Nervosität genannt. Desweiteren empfinden zahl-
reiche Befragte eine chronische Müdigkeit und Erschöpfungszustände durch 
Schlafmangel. Aber auch organische Krankheitsbilder wie kardiologische Krankhei-
ten und Probleme mit dem Gehör werden genannt. 
Als großes Problem stellt sich die Störung der Erholungsphasen durch Verkehrs-
lärm heraus. Vor Durchführung der Maßnahme – so die rückwirkende Einschätzung 
der Befragten – haben Personen selten oder nie Probleme beim Einschlafen (31%) 
oder Durchschlafen (20%). Demzufolge sind 50% der Befragten manchmal bis 
ständig von Müdigkeit am folgenden Morgen betroffen und 45% geben an regelmä-
ßige Erschöpfungszustände zu haben. Nach der Umsetzung der jeweiligen Maß-
nahme wird diese Situation als verbessert wahrgenommen. Immerhin 38% der Be-
fragten gaben an bestenfalls selten am Durchschlafen gestört zu werden und knapp 
45% können in der Regel ohne größere Probleme einschlafen. Dass die Werte für 
Erschöpfung und starker Morgenmüdigkeit sich ebenso verbessert haben, erscheint 
daher folgerichtig. 
Im Zusammenhang mit dieser Erhebung wurde auch die Frage gestellt, ob und wie 
sich Lärmschutzmaßnahmen auf die Auftragslage der lokalen Wirtschaft auswirken. 
Durch das öffentliche Fördervolumen der Städte Essen und Düsseldorf für Lärm-
schutzmaßnahmen in Höhe von ca. 3,2 Mio. € sind Gesamtinvestitionen mit einem 
Volumen in Höhe von ca. 5,9 Mio. € ausgelöst worden, wovon ca. 52 % des Investi-
tionsvolumens in die lokale und regionale Wirtschaft geflossen sind. Das zeigt, dass 
Lärmschutzmaßnahmen zum einen zur Verbesserung der Lebensqualität in diesen 
Städten beitragen und zum anderen Arbeitsplätze in der Region sichern. Dieses 
Projekt wurde in Zusammenarbeit mit den Städten Düsseldorf, Duisburg, Essen 
und Bottrop durchgeführt. 
Hinsichtlich der wirtschaftlichen Wirkungen von Lärmschutzmaßnahmen ist festzu-
stellen, dass in den meisten Fällen zur Durchführung lokale oder regionale Unter-
nehmen beauftragt wurden. Demnach hat in der Regel eine Förderung der lokalen 
Wirtschaft stattgefunden. Allerdings schwanken Kosten, Anteile der lokalwirtschaft-
lichen Effekte und Wirksamkeit zwischen den untersuchten Maßnahmen deutlich, 
sodass ein Wirtschaftlichkeitsvergleich zwischen den Maßnahmen nicht möglich ist. 
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Insgesamt ist festzustellen, dass die Maßnahmen in allen fünf untersuchten Gebie-
ten zu einer spürbaren Verbesserung der Belastungen geführt haben. Es ist aber 
auch zu erkennen, dass neben der tatsächlich messbaren Reduktion des Schall-
druckpegels viele weitere Kriterien wie z.B. die Umfeldsituation, die Wohnsituation, 
die Erreichbarkeit von Zielen oder weitere Umweltbelastungen die empfundene 
Belästigung der Betroffenen stark beeinflussen. Aufgrund des vorgegebenen 
Untersuchungsdesigns, der teilweise nicht vollständig vorhandenen Vergleichsda-
ten, der geringen Stichprobe und der darin enthaltenen Verzerrungen besteht nur 
eine eingeschränkte Übertragbarkeit der Ergebnisse. 
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1 Ausgangslage und Ziel der Studie 
Die Lebensqualität in einer Stadt wird entscheidend von der Lärmsituation beein-
flusst. Der Verkehrslärm stellt dabei häufig die stärkste Quelle der Lärmbelastungen 
dar. Nachdem viele Kommunen aufgrund der Umgebungslärmrichtlinie die 
Betroffenheiten durch Lärm kartiert und Maßnahmen zur Reduzierung der Lärmbe-
lastung der Anwohner erarbeitet und umgesetzt haben, stellt sich die Frage, wie die 
Wirkungen dieser Maßnahmen von den Anwohnern wahrgenommen werden, ob sie 
Verbesserungen der gesundheitlichen Beeinträchtigungen bewirken konnten, und 
welche Rahmenbedingungen (z. B. geschlossene Fenster) hiermit verbunden sind. 
Ziel der Untersuchung ist es, die Wirkungen von durchgeführten Maßnahmen der 
Lärmminderung zum Straßenverkehr in Düsseldorf durch einen lärmmindernden 
Asphaltbelag, zum Schienenverkehr in Duisburg und Düsseldorf durch eine Lärm-
schutzwand bzw. Rasengleis, Schallschutzfenster in Essen und das Lkw-
Nachtfahrverbot in Bottrop zu beschreiben. Hierbei werden vor allem die Auswir-
kungen auf die Anwohner, d. h. die Wahrnehmung der Wirkungen und die Verände-
rung gesundheitlicher Beeinträchtigungen, wie z. B. Schlafstörungen durch die 
durchgeführten Maßnahmen, analysiert. 
Die Erhebung wird als standardisierte an die ICBEN-Konventionen [Fields 2001] 
angelehnte schriftliche Befragung durchgeführt. Zur Anwendung kommen in Ab-
hängigkeit von der Fragestellung Fragen zur Wahrnehmung, zum Verhalten und zu 
Beeinträchtigungen. Aus  den Skalenbewertungen werden u. a. auf Basis der Antei-
le beeinträchtigter Personen (z. B. Anteil Hochbelästigter, Anteil stark Schlafgestör-
ter) Dosis-Wirkungs-Zusammenhänge hergeleitet, wie dies z. B. in [Miedema und 
Oudshoorn 2001] oder [EU 2004] beschrieben wird. 
Die schriftliche Befragung wird ergänzt um 5 vertiefende Intensiv-Interviews je 
Maßnahme. Der Umfang dieser Ergänzungsbefragungen wurde mit dem Auftrag-
geber und den beteiligten Städten abgestimmt. Ziel ist es, umfeld- oder maßnah-
menbedingte Neben- und Begleiteffekte (z. B. Belüftungsprobleme bei Schall-
schutzfenstern, negative optische Einflüsse durch bauliche Änderungen im Umfeld) 
genauer aufzuklären. 
Darüber hinaus haben leitfadengeführte Experteninterviews mit den örtlichen Be-
hörden zur Erfassung von Rahmendaten zu Planung und Umsetzung (u. a. Ab-
lauf/Verfahren, Kosten, Finanzierung und Fördermöglichkeiten) der Maßnahmen 
stattgefunden. Hierbei wird zudem die Frage behandelt, inwieweit die Aufträge an 
Unternehmen im Nahbereich vergeben wurden und somit die lokale Wirtschaft posi-
tiv oder negativ beeinflusst wurde. 
Durch eine Gegenüberstellung der wahrgenommenen Veränderungen hinsichtlich 
Lärm und Gesundheit mit den bestehenden Kenntnissen zur gesundheitlichen Be-
einträchtigung von Lärm und den Wirkungen von lärmmindernden Maßnahmen, 
lassen sich Maßnahmen der Lärmminderung hinsichtlich ihrer Effektivität beurteilen 
(vgl. Wirkungsanalyse der durchgeführten Maßnahmen S.48). Hierfür werden auf 
Basis der Ergebnisse der Befragung Dosis-Wirkungsrelationen vor und nach der 
Durchführung der Maßnahmen erstellt, die den Anteil der Belästigten in Relation 
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zum Schalldruckpegel setzen. Darüber hinaus werden mit den zusätzlich erhobe-
nen Daten der örtlichen Behörden, Aussagen zur Kosteneffizienz und Finanzierung 
der Maßnahmen abgeleitet (Vgl. Wirkungen auf die örtliche Wirtschaft S. 63). Die-
ses Projekt wurde in Zusammenarbeit mit den Städten Düsseldorf, Duisburg, Essen 
und Bottrop durchgeführt. 
Einen Überblick über die Bearbeitung gibt die Abbildung 1.: 
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Abb.  1 Übersicht des Vorgehens (Quelle: eigene Darstellung 2011) 
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2 Bestehende Erkenntnisse zu den Auswirkungen von 
Lärm auf den Menschen 
Lärm ist definiert als Schall, welcher „als lästig erlebt wird und das Wohlbefinden, 
Leistung und Gesundheit sowie das Zusammenleben der Menschen beeinträchti-
gen und darüber hinaus auch sozioökonomisch nachteilige Auswirkungen haben 
kann“ [Hellbrück und Guski 2005: 361]. Die Auswirkungen von Lärm auf den Men-
schen werden dabei in psychosoziale und gesundheitsschädigende Wirkungen 
unterschieden. Zu den psychosozialen Wirkungen zählen neben einer rein negati-
ven emotionalen Belästigung auch bewusst wahrgenommene Beeinträchtigungen 
von Arbeitseffektivität und Kommunikation. Die gesundheitsschädigenden Wirkun-
gen sind wiederum in aurale (das Ohr betreffende) und extra-aurale (nicht das Ohr 
betreffende) Effekte zu unterscheiden. Zu den extra-auralen Effekten werden dabei 
u. a. Schlafstörungen, endokrine Wirkungen (Ausschüttung von Stresshormonen) 
sowie Herz-Kreislauferkrankungen wie Bluthochdruck und ischämische Herzkrank-
heiten gezählt [APUG NRW 2004a]. Eine Übersicht zu den gesundheitlichen Aus-
wirkungen von Lärm und den hierzu durchgeführten Studien und deren Ergebnisse 
befindet sich im Anhang. 
Verschiedenen Studien [UBA 1990; SRU 1999; APUG NRW 2004; Ising et al. 2001] 
zufolge hängt der Schallpegelgrenzwert, ab dem Lärm, insbesondere Verkehrs- 
und Arbeitslärm, zu einer gesundheitsschädigenden Wirkung bei Menschen führt  
u. a. von der Tageszeit (Tag oder Nacht), dem gemessenen Ort (innerhalb eines 
Gebäudes oder im Freien), aber auch von der Dauer und der Häufigkeit der Einwir-
kung ab. Während am Tag ein innen gemessener Mittelungspegel von 30-35 dB (A) 
zu Gesundheitsschäden führen kann [UBA 1990], liegt der kritische Mittelungspegel 
(innen) nachts schon bei 25 dB (A) [UBA 1990]. Gerade nachts kann Lärm die Ge-
sundheit durch Veränderung des physiologischen Schlafmusters schädigen. In Ab-
hängigkeit des Schallpegels sind z. B. eine kürzere Schlafdauer, Tiefschlafphase 
und Traumschlafdauer als Folge zu nennen [SRU 1999]. 
Ab einem äquivalenten Dauerschallpegel1 von 65 dB (A), z. B. verursacht durch 
Flugverkehr oder Straßenlärm, kann von einer erheblichen Lärmbelästigung (25% 
der Befragten fühlen sich stark belästigt) gesprochen werden [SRU 1999]. Bei im-
pulshaltigen Geräuschen kann schon von einer starken Belästigung gesprochen 
werden, wenn der Schallpegel über 50 dB (A) ansteigt. Im Straßen- oder Schienen-
verkehr ist dies erst ab einem Schallpegel von 65 bzw. 78 dB (A) der Fall [Ising und 
Kruppa 2001]. Steigt der Schall indes über 99 dB (A) am Tag (gemessen außerhalb 
von Gebäuden, ab einer Häufigkeit von 19x pro Tag), bzw. über 75 dB (A) in der 
Nacht (innen, ab einer Häufigkeit von 6x), so ist von einer kritischen Lärmbelästi-
gung auszugehen [SRU 1999]. Je stärker und länger die Lärmbelastung auf den 
menschlichen Körper einwirkt, desto schwerwiegender sind die psychischen und 
                                               
1
„Der Mittelungspegel [auch energieäquivalenter Dauerschallpegel] dient zur Kennzeichnung der Belastung durch 
Geräusche mit zeitlich veränderlichen Schallpegeln durch nur eine eine Zahl. Auffällige Einzeltöne oder Impulse 
werden nicht zusätzlich berücksichtigt. Dabei wird die Verdopplung bzw. Halbierung der Einwirkung eines Geräu-
sches wie die Erhöhung bzw. Verringerung seines Schallpegels um 3 dB (A) bewertet. In den Mittelungspegel 
gehen Stärke und Dauer jedes Einzelgeräusches während der Beurteilungszeit ein.“ [FGSV (1990) RLS 90] 
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körperlichen Folgen, wie z. B. Störung der Kommunikation, der Arbeit, aber auch 
des Schlafes und der Erholung [UBA 1990]   
Entscheidend zur Beurteilung ist zunächst, bei welchen quantifizierbaren Lärmein-
wirkungen die o. g. Wirkungen auftreten, und im Folgenden, welche signifikant 
nachweis- und quantifizierbaren Auswirkungen sie auf die Gesundheit, Lebensqua-
lität und Leistungsfähigkeit von Menschen haben. Auf der anderen Seite sind ins-
besondere psychosoziale Wirkungen stark von schwer objektivierbaren Empfindun-
gen abhängig. Entscheidend sind hierbei neben den messbaren Charakteristika der 
Schallquelle auch die individuelle Lärmempfindlichkeit und die Einstellung zur 
Schallquelle (gewünscht, akzeptiert oder nicht akzeptiert). [Gottlob und Ising 2000], 
[Ising et al. 2001], [SRU 1999], [UBA 1990] 
In diesem Zusammenhang versuchen Dosis-Wirkungsrelationen einen Zusammen-
hang  zwischen Exposition und den entsprechenden Effekten (z. B. Belästigung, 
Schlafstörungen, Krankheiten) darzustellen [UBA 2010]. Dabei sollten nach Porter 
[Porter et al. 1998] alle Zusammenhänge die gleiche prinzipiell S-förmige Kurven-
form aufweisen. Bezüglich des Verlaufs der Zusammenhänge kommen die Studien 
(u. a. [Miedema und Oudshoorn 2001]) jedoch zu unterschiedlichen Ergebnissen. 
[UBA 2010]. Im folgenden Kapitel werden die Ergebnisse der verschiedenen Studi-
en zur Auswirkung von Lärm zusammenfassend dargestellt. 
Insbesondere zur Bewertung der Auswirkungen von Lärm auf die Bevölkerung sol-
len Dosis-Wirkungszusammenhänge zwischen der Belästigung und einem Lärmin-
dikator Lden sowie zwischen Schlafstörungen und einem Lärmindikator LNight heran-
gezogen werden, wozu die Europäische Kommission 2004 ein „POSITION PAPER“ 
[EU 2004] veröffentlicht hat. 
2.1 Psychosoziale Wirkungen 
Auch wenn die Empfindung von Belästigung stark subjektiv geprägt ist, werden als 
Schwellenwerte für die Belästigung in [SRU 1999] gemittelte Schallpegel von 50 bis 
55 dB (A) genannt. Andere Studien ([Ising und Maschke o. J.], [Berglund et al. 
1999], [Ising und Kruppa 2001]) nennen teilweise davon abweichende Werte, ge-
ben allerdings auch sehr spezifische Randbedingungen an. [Miedema und 
Oudshoorn 2001] stellt eine umfassende empirische Untersuchung dar, in der poly-
nomische Gleichungen abgeleitet wurden, welche die Abhängigkeit des Anteils be-
lästigter Personen von mittleren täglichen Schallpegeln beschreiben. 
Der Einfluss von Lärm auf die Arbeitseffektivität ist sehr unterschiedlich, da hier-
bei neben der Art des Geräusches und dessen Pegel auch die zu vollrichtende Ar-
beit einen Einfluss hat. Das menschliche Kurzzeitgedächtnis wird durch diskontinu-
ierliche Schallereignisse mit Informationsgehalt, wie z. B. impulshaltige Schallge-
räusche, stärker beeinträchtigt, als durch kontinuierliche Schallereignisse. Zudem 
zeigt sich, dass lärmexponierte Personen auch nach Ende der Schallbelastung ein 
Leistungsdefizit aufweisen. Teilweise führt Lärm aber auch zu einer Steigerung der 
Arbeitseffektivität, da als Kompensation die Aufmerksamkeit erhöht wird oder ver-
mehrt Kontrollhandlungen durchgeführt werden. [UBA 1983], [APUG NRW 2004a] 
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Bei anspruchsvollen Tätigkeiten kann die Arbeitseffektivität bereits bei Schallpegeln 
von 45 dB (A) reduziert sein, was sich teilweise durch verstärkte Konzentration 
kompensieren lässt. Steigt der Dauerschallpegel über 90 dB (A), so ist hingegen 
von einer allgemeinen Leistungsminderung durch Ermüdung und herabgesetzte 
Konzentrationsfähigkeit auszugehen, weil mit zunehmendem Schallpegel Leis-
tungseinbußen nicht mehr durch Orientierungs- und Abwehraktivitäten kompensiert 
werden können. Studien an Schülern belegen eine Verringerung der Leistungsfä-
higkeit bei einer Lärmeinwirkung von mehr als 70 dB (A) [APUG NRW 2004a]. 
Werden Kinder einer erhöhten chronischen Schallbelastung ausgesetzt, was be-
deutet, dass sie tagsüber einem Lärm zwischen 57 und 76 dB (A) ausgesetzt sind, 
so sinkt ihre selektive Aufmerksamkeitsleistung im Vergleich zu Kindern, die tags-
über einer Schallbelastung von 49-57 dB (A) ausgesetzt sind [SRU 1999]; [Müller et 
al., 1998]. Eine Arbeitsgruppe um EVANS, HYGGE und BULLINGER fand heraus, 
dass sich bei Schulkindern im Einzugsbereich des neuen Münchener Flughafens 
einige kognitive Leistungen langsam verschlechterten, während sich die kognitiven 
Leistungen der Schüler im Bereich des alten Flughafens wieder besserten. Im Be-
richt des SRU (1999) wird unter Beziehung auf EVANS und HYGGE gesagt, dass 
sich eine chronische Lärmbelastung vor allem in Lesedefiziten, Langzeiterinnerun-
gen, Störungen der Sprachwahrnehmung und des Spracherwerbs niederschlägt. 
Auch wird diskutiert, wie sich langjährige Lärmbelastung auf die Entwicklung der 
Kinder auswirkt.  [APUG NRW 2004a], [Ising et al. 2001], [Ising und Maschke o. J.], 
[SRU 1999], [Passchier-Vermeer und Passchier 2000], [UBA 1983] 
Durch Verkehrslärm verursachte Kommunikationsstörungen äußern sich vor al-
lem durch verringerte Sprachverständlichkeit. Dabei steht die Überdeckung von 
Konsonanten im Vordergrund. Bei einem normalen Sprachabstand von ca. 1 m 
macht sich ein Unterschied von mehr als 10 dB (A) zwischen Sprachschallpegel 
und Störgeräuschpegel bei Muttersprachlern mit normalen Hörvermögen üblicher-
weise nicht bemerkbar. Bei einer mittleren Sprachlautstärke von 55 dB haben damit 
Störgeräusche von bis zu 45 dB (A) keinen Einfluss auf die Kommunikation.  Das 
Lesen von schwierigen Texten oder das Verstehen von Fremdsprachen wird ab 
einer Differenz von 20 dB (A) beeinträchtigt. Eine Studie zur Auswirkung von Lärm 
auf Schüler kam zu dem Ergebnis, dass Vorschulkinder und Schüler ab einem  
(Langzeit äquivalenter durchschnittlicher Lautstärkepegel) von 35 dB (A) Probleme 
haben, wichtige Informationen aus einem Text herauszufiltern, Anweisungen zu 
verstehen und ihr Sprachverständnis zu schulen. [APUG NRW 2004a], [Ising et al. 
2001], [Ising und Maschke o. J.], [SRU 1999], [UBA 1985], [Milieu 2010] 
Schallbedingte Kommunikationsstörungen werden durch eine Erhöhung der 
Sprechlautstärke, konzentriertes Zuhören, Rückfragen oder auch erzwungene Pau-
sen zu kompensieren versucht. Ist eine Wiederholung des Gesagten, z. B. beim 
Hören von Nachrichten, nicht möglich, so wird die Beeinträchtigung als deutlich 
stärker empfunden. Sobald der Schallpegel des Sprachschalls ca. 6 dB (A) niedri-
ger ist als der des Störgeräusches, ist es nicht mehr möglich, den Sprachschall 
aufzunehmen [Ising et al., 2001; Ising und Maschke, o. J, UBA, 1985]. Um eine 
entspannte und differenzierte Konversation führen zu können, sollte der Innenpegel 
40 dB (A) nicht übersteigen. Auch sollte ein Geräuschpegel außerhalb von Wohn-
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räumen von 50 dB (A) nicht überschritten werden, um eine gewohnte Kommunika-
tion zu ermöglichen [SUR, 1988, Tz. 1433 bis 1435; SUR 1999]. 
2.2 Gesundheitsschädigende Wirkungen 
Lärm kann nicht nur den Gehörsinn schädigen, sondern sich auch auf die Gesund-
heit insgesamt auswirken. Lärm beeinflusst dabei über zentralnervöse Impulse den 
Gesamtorganismus. Das vegetative Nervensystem wird direkt oder indirekt über 
zentralnervöse Strukturen erregt, und beeinflusst dann eine Reihe von vegetativen 
Funktionen, z. B. die Steigerung der Herzfrequenz, die Erhöhung der Muskelspan-
nung, eine Vergrößerung der Pupillenoberfläche oder die Verringerungen von peri-
pherer Durchblutung und Hautwiderstand. Diese physiologischen vegetativen Re-
aktionen sind in der Regel nur vorübergehend und nicht als krankhafte Verände-
rung des menschlichen Organismus aufzufassen. Vielmehr zeigen sie, dass der 
Organismus auf ein höheres Aktivitätsniveau angehoben worden ist [SRU 1999]. 
Wird der menschliche Körper jedoch einer andauernden und/oder erhöhten Lärm-
belastung  ausgesetzt, kann es durch die erhöhte Stressbelastung zu einer dauer-
haften Veränderung der physiologischen vegetativen Funktionen kommen. [APUG 
NRW 2004a] 
Die gesundheitsschädigenden Wirkungen auf den menschlichen Körper durch Ver-
kehrslärm sind vielfältig und lassen sich in zwei Hauptbereiche unterteilen. Zum 
einen können die auralen (das Ohr betreffenden) Effekte, zum anderen die extra-
auralen (nicht das Ohr betreffend) Effekte untersucht werden. Zu den extra-auralen 
Effekten gehören z. B. Schlafstörungen, Herz-Kreislauferkrankungen oder die Aus-
schüttung von Stresshormonen. Anders als die psychosozialen Wirkungen lassen 
sich die gesundheitsschädigenden Wirkungen teilweise in Risikoerhöhungen für 
bestimmte Krankheiten ausdrücken und damit besser quantifizieren.  
Das Risiko einer lärmbedingten Schwerhörigkeit (aurale Effekte) steigt quadra-
tisch mit der Zunahme des mittleren täglichen Lärmpegels bei beruflicher Expositi-
on ab ca. 95 dB (A), während vorübergehende Schädigungen schon ab 85 dB (A) 
auftreten. Aurale Effekte können schon bei einmaliger Exposition auftreten. So 
kann die erstmalige Belastung mit Schallpegeln von über 85-90 dB (A) zu einer 
zeitweiligen Minderung des Hörvermögens, Vertäubung genannt, führen. Diese 
Vertäubung bildet sich meist innerhalb von wenigen Stunden wieder zurück. Bei 
wiederholten Belastungen über einen längeren Zeitraum kann es darüber hinaus zu 
einer dauerhaften Schädigung des Ohres kommen. Das Ohr regeneriert sich nicht 
mehr vollständig und es besteht das Risiko der Ausbildung einer Lärmschwerhörig-
keit, welche sich zunächst besonders auf den Frequenzbereich 3000-6000 Hz aus-
wirkt. Ein weiterer auraler Effekt, der von Betroffenen oft als eine stärkere Beein-
trächtigung als die Schwerhörigkeit empfunden wird, ist der zeitlich begrenzte oder 
permanente Tinnitus (Ohrenklingen). Die Gefahr, das Innenohr dauerhaft zu schä-
digen, besteht auch, wenn der Schallpegel der einmaligen Exposition deutlich hö-
her als 90 dB liegt. Dies ist bei Verkehrslärm nicht weiter relevant, tritt aber z. B. 
beim Gebrauch von Schusswaffen auf (Spitzenpegel von bis zu 190 dB). Gerade in 
Diskotheken oder bei Popkonzerten wird ein äquivalenter Dauerschallpegel von 
mehr als 85 dB (A) häufig erreicht. Im Umweltbereich können bei Tiefflügen extre-
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me Einzelpegel auftreten, diese liegen üblicherweise aber unter 85 dB (A). [APUG 
NRW 2004a], [Berger 2002], [Ising et al. 2001], [Malchaire und Piette 1997], [SRU 
1999], [Passchier-Vermeer und Passchier 2000] 
Die zu den extra-auralen Effekten zählenden Schlafstörungen (Einschlafproble-
me, vorzeitiges Aufwachen, verminderte Erholungsqualität, Veränderung von 
Schlafstadien und -tiefe) werden in 50% der Fälle von Lärmbelästigungen als Fol-
geerscheinung genannt. Einen Überblick über die Auswirkungen von Lärm auf 
Schlafstörungen gibt Tab.  1. Schlafstörungen können bei nächtlichen äquivalenten  
Dauerschallpegeln von mehr als 30 bis 35 dB (A) (innen) und mehr als 35 bis 45 dB 
(A) (außen) auftreten. Die zugehörigen Pegelspitzen liegen etwa 10 dB (A) höher. 
Schlafstörungen haben ihrerseits Folgen in erhöhten Risiken für psychosomatische 
Erkrankungen (Herz-Kreislauf-Erkrankungen), Neurosen, Angstzustände und Ag-
gressivität, und besitzen deshalb laut WHO Krankheitswert. Schlafstörungen wer-
den subjektiv als besonders unangenehm empfunden und verursachen starken 
Stress. [APUG NRW 2004a], [Berglund 1999], [Maschke et al. 1997b], [Noppeney 
2003], [SRU 1999] 
Als dominierende Lärmquelle bei der Verursachung von Schlafproblemen ist der 
Straßenverkehr zu sehen [SRU 1999]. Etwa 20% der Bevölkerung sind der Mei-
nung, dass sie aufgrund von Lärm nachts nicht bei geöffnetem Fenster schlafen 
können, knapp 10% geben an, dass sie auch bei geschlossenem Fenster nicht ru-
hig schlafen können [UBA, 1997]. 
Der Schlaf selber ist kein statischer Zustand, sondern ein dynamischer Erholungs-
prozess mit Veränderungen der Bewusstseinslage und der Körperfunktionen, bei 
denen der Parasympathikus überwiegt. Der Schlaf beginnt mit dem Übergang vom 
Wachzustand in das Einschlafstadium (NON-REM 1), der Atem wird ruhiger, der 
Puls langsamer und die Muskeln erschlaffen. Nach kurzer Zeit geht der Körper in 
das Leichtschlafstadium (NONREM 2) über, die Stoffwechselaktivität wird herab 
gesetzt. Auf das Stadium 2 folgt der mitteltiefe Schlaf (NONREM 3), der nach kur-
zer Verweildauer in den Tiefschlaf (NONREM 4) übergeht. In der Tiefschlafphase 
bewegt der Körper sich nicht mehr. Am Ende des Schlafzyklus steht die Traumpha-
se (REM-Schlaf), gekennzeichnet durch schnelle Augenbewegungen. Dieser 
Schlafzyklus wird in der Nacht vier bis sechs Mal durchlaufen. Mit zunehmender 
Schlafdauer wird die Tiefschlafphase kürzer und die Traumphase länger. Je tiefer 
die Schlafphase, desto höher ist die Weckschwelle. Die beiden wichtigsten Schlaf-
phasen sind dabei die Tiefschlafphase und die Traumphase. Die Tiefschlafphase 
dient der physiologischen, die Traumphase der psychologischen Erholung. Durch 
einen ausgewogenen und rhythmischen Ablauf dieser beiden Schlafphasen wird 
die Qualität des Schlafes bestimmt. Wird der Schlaf des Menschen durch Schallrei-
ze gestört, können sogenannte Primär-, Sekundär- und Tertiärreaktionen auftreten. 
Die Primärreaktionen führen sofort nach dem Schallreiz zu einer Veränderung des 
Schlafablaufs, der Motorik und der vegetativen Funktionen. Zu den Sekundärreakti-
onen gehören z. B. die Beeinträchtigung des Wohlbefindens, der Leistung oder der 
physischen Verfassung. Sie sind in der Wachphase nach einer lärmgestörten Nacht 
zu beobachten und reversibel. Als Tertiärreaktionen werden gesundheitliche Beein-
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trächtigungen verstanden, die durch langanhaltende Lärmexposition entstehen und 
sich als irreversibel erweisen. [ SRU 1999] 
 
Tab.  1 Effektwellen für Sofortreaktionen bei nächtlicher Lärmbelastung (aus SRU 
1999: 178; Quelle: Maschke et. al. 1996) 
 
Die Ausschüttung von Stresshormonen (endokrine Wirkungen) hat zunächst 
keine unmittelbaren medizinisch schädlichen Auswirkungen. Die Folgewirkungen 
(z. B. Blutdruckerhöhung, Erhöhung von Blutfettkonzentration und Blutzuckerspie-
gel) sind jedoch bekannte Risikofaktoren für Herz-Kreislauferkrankungen, die spä-
ter noch beschrieben werden [Babisch 2000a], [Babisch 2003], [Ising und Braun 
2000], [Ising und Maschke o. J.], [SRU 1999]. Eine Zusammenstellung verschie-
denster Studien zeigt, dass bereits relativ geringe Schallpegel akut zu Stressreakti-
onen führen können, wenn konzentriertes Arbeiten oder die Kommunikation durch 
Straßenlärm von etwa 60 bis 75 dB (A) gestört wird. Längerfristige Lärmbelastung 
kann einigen der genannten Studien zufolge zu chronischen Veränderungen der 
Regulation der Stresshormone führen. [APUG NRW 2004: 77] 
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Die extra-auralen Effekte lassen sich je nach Art des Lärmreizes differenzieren und 
können für wache und schlafende Personen unterschieden werden. Im Wachzu-
stand hängt die Reaktion wesentlich von der Gewöhnung und der Art der Lärmbe-
lastung ab. Selbst Lärmeinwirkungen mit Pegeln über 90 dB (A) führen zu einer 
Sympathikus bedingten Ausschüttung von Noradrenalin (Hormon, welches u. a. das 
Herz-Kreislauf System anregt), wenn die jeweilige Person (z. B. am Arbeitsplatz) 
den Lärm gewohnt ist. Bei ungewohnten akustischen Reizen findet im menschli-
chen Körper hingegen eine „Orientierungsreaktion“ zur Einschätzung des Lärms 
statt, der bei als bedrohlich eingestuften Situationen eine „Kampf-/ Fluchtreaktion“ 
mit Ausschüttung von Adrenalin und Noradrenalin folgt. Zur Freisetzung von 
Cortisol (Hormon, welches u. a. Einfluss auf das Immunsystem nimmt) aus der 
Nebennierenrinde kommt es, wenn unerwartete und sehr hohe Lärmbelästigung 
(>120 dB (A)) einen subjektiven Kontrollverlust und eine „Niederlagereaktion“ aus-
lösen [SRU 1999], [APUG NRW 2004a]. 
Auch während der Schlafphase können im menschlichen Körper lärmbedingte 
Stressreaktionen ablaufen, da eine ständige Aufnahmebereitschaft für Warnsignale 
besteht. Während der Mensch schläft, scheint sein Organismus empfindlicher auf 
Geräusche zu reagieren.  [APUG NRW 2004a] 
Herz-Kreislauf-Erkrankungen (Bluthochdruck und ischämische Herzkrankheiten) 
lassen sich am Arbeitsplatz wegen der dort meist höheren Lärmbelastung deutli-
cher nachweisen als im Umweltbereich (u. a. Verkehrslärm), wobei als Folge von 
Verkehrslärm nur das Risiko ischämischer Herzkrankheiten (Herzerkrankung durch 
unzureichende Blutzufuhr) quantifizierbar ist (vgl. Tab.  2). [APUG NRW 2004a] 
In verschiedenen älteren Studien wie z. B. Lercher (1998) oder Passchier-Vermeer 
und Passchier (2000) wurde über die Zusammenhänge zwischen Lärmexposition 
und Herz-Kreislauf-Erkrankungen geschrieben und diskutiert, wobei Lärm als exo-
gener Risikofaktor für Herz-Kreislauf-Erkrankungen angesehen wird [Babisch, 
1998; Insing et al., 2001; Insing und Maschke, o.J.; HYENA 2008]. Bei den formu-
lierten Ergebnissen besteht jedoch kein Konsens, so dass kein einheitlicher Befund 
über die Auswirkung von Lärm auf das Herz-Kreislauf-System dargestellt werden 
kann. Im APUG Bericht NRW von 2004 wird festgestellt, dass „bei den vorliegen-
den Daten in der Gesamtschau nicht von einem klaren ursächlichen Zusammen-
hang ausgegangen werden kann“ [APUG NRW 2004a]. 
In aktuelleren Studien jedoch stellte sich ein eindeutigeres Bild heraus. Meist fand 
eine multifaktorielle Analyse mit Berücksichtigung verschiedener Lärmquellen, der 
Belastungsexposition und -dauer sowie weiterer personenbezogener Aspekte statt. 
Letztendlich konnten durch diese Betrachtung die negativen gesundheitlichen Aus-
wirkungen durch eine erhöhte (Verkehrs-) Lärmbelastung auf das Herz-
Kreislaufsystem nachgewiesen werden [HYENA, 2008; UBA, 2006; UBA, 2004]. So 
wurde bspw. in einer umfassenden Studie dargestellt, dass Menschen, welche über 
einen längeren Zeitraum Fluglärm ausgesetzt sind (Wohnort nahe einem Flugha-
fen) und zudem an einer Straße mit hoher Lärmbeeinträchtigung wohnen, häufiger 
unter hohem Blutdruck leiden, als solche, die in ruhigeren ländlichen Regionen le-
ben [HYENA 2008].  
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Bluthochdruck, auch Hypertonie genannt, liegt nach der WHO bei einem Menschen 
dann vor, wenn dieser dauerhaft einen systolischen Wert größer als 140 mm Hg 
und einen diastolischen Wert größer als 90 mm Hg aufweist [SRU 1999]. Wird der 
Mensch am Arbeitsplatz einem Dauerschallpegel von mehr als 85 dB (A) ausge-
setzt, so erhöht dies das Risiko, an Hypertonie zu erkranken. Zu diesem Ergebnis 
kommt eine Zusammenfassung der EPA (Environmental Protection Agency – un-
abhängige Behörde der Regierung der USA zum Schutz der Umwelt und der 
menschlichen Gesundheit) von 44 älteren Studien [APUG NRW 2004a]. Die Ergeb-
nisse dieser Studien werden allerdings aufgrund unzureichender Charakterisierung 
der Lärmexposition, fehlender Benutzung von Gehörschutz, fehlenden Standards 
bei der Blutdruckmessung und unzureichender Kontrolle möglicher Störfaktoren 
von Morell et al. kritisiert [Morell et al. 1997]. 
Eine Studie von Lecher (1998) zeigt zudem, dass die Kombination von hoher 
Lärmbelastung an Arbeitsplatz und im Wohnumfeld sich stärker auf den mittleren 
Blutdruck auswirken. So führt Arbeitslärm über 90 dB (A) zusammen mit höherer 
häuslicher Lärmbelastung über 60 dB (A) zu stärkeren Auswirkungen auf den mitt-
leren Blutdruck, als Arbeitslärm über 90 dB (A) mit einer niedrigeren häuslichen 
Lärmbelastung über 60 dB (A) [APUG NRW 2004a]. Nach der Auswertung ver-
schiedener Arbeitsplatzstudien (insgesamt 12) wurde durch die Arbeit von 
Passchier-Vermeer (1993 sowie 2000) unter Berücksichtigung eines Schwellen-
werts von 85 dB (A)2 ein um den Faktor 1,7 erhöhtes Risiko zur Erkrankung an Hy-
pertonie eingeschätzt.  [APUG NRW 2004a] 
Bei Kindern stieg der mittlere Blutdruck um mehr als 10 mm Hg (systolisch und di-
astolisch) im Vergleich zur Kontrollgruppe an, als sie Lärm (Straßen- oder Fluglärm) 
ausgesetzt wurden. Dieses zeigen mehrere Studien. Auf Grundlage von Befunden 
an Erwachsenen können diese Ergebnisse als nicht bleibende Schäden interpretiert 
werden. [Babisch 1998; Babisch 2000b] [APUG NRW 2004a] 
Einige ältere Studien kommen zu dem Ergebnis, dass die relativen Risiken an Hy-
pertonie zu erkranken zwischen 1,5 und 2,4 liegen, wenn der menschliche Körper 
einem Lärmpegel von über 60-70 dB (A) (tagsüber, außen) ausgesetzt ist. Diese 
Studien weisen laut Babisch (2000b) und Insing und Meschke (o. J.) jedoch kon-
zeptionelle Mängel auf. Neue Studien, die die Störfaktoren besser kontrolliert ha-
ben, zeigen in der überwiegenden Anzahl der Fälle kein erhöhtes Risiko an Hyper-
tonie zu erkranken. Zwei der aktuelleren Studien beziffern das relative Risiko an 
Hypertonie zu erkranken auf 1,8 bis 2,4. Eine davon wird jedoch wegen möglicher 
Nichtberücksichtigung von Störfaktoren kritisiert. [APUG NRW 2004a] 
Die negativen Auswirkungen auf die Gesundheit durch eine erhöhte Verkehrslärm-
belastung wurden durch die Ergebnisse einer Studie im Rahmen des HYENA-
Projekts (Hypertension and Exposure to Noise near Airports) aus dem Jahr 2008 
belegt. An verschiedenen europäischen Flughäfen wurden unter Anderem das 
Gesundheitsempfinden (insbesondere das Herz-Kreislauf-System) von insgesamt 
4.861 Anwohnern sowie die genaue Lage und die Lärmbelastung des jeweiligen 
Wohnorts erfragt. So konnte festgestellt werden, dass Menschen, welche in eher 
                                               
2
  (Leq, 8h) 
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ruhigeren Wohngebieten wohnen, eher geringe Blutdruckwerte aufweisen. Im Ge-
gensatz dazu besteht in Wohngebieten mit erhöhter Lärmbelastung eine größere 
Wahrscheinlichkeit unter hohem Blutdruck zu leiden. Insbesondere durch Fluglärm 
des Nachts steigt das Risiko um bis zu  und Straßenlärm am Tag [HYENA 2008] 
Babisch analysierte 61 epidemiologische Lärmstudien hinsichtlich des Zusammen-
hangs von Verkehrslärm und kardiovaskulären Effekten. Letztlich konnte durch Do-
sis-Wirkungskurven eine erhöhte Gefahr von Herzinfarkten bei Menschen darge-
stellt werden, welche über einen längeren Zeitraum einer erhöhten Verkehrslärmbe-
lastung ausgesetzt waren. Als wesentlicher Grenzwert für einen verträglichen Dau-
erschallpegel am Tag (verursacht durch Straßenverkehr) stellte sich ein Pegel 
60dB(A) dar. Bei steigendem Schallpegel steigt das Myokardie-Risiko kontinuierlich 
um 10% bis hin zu 50%. [UBA 2006]  
Zu vergleichbaren Ergebnissen kam Babisch bereits vorher. In der NaRoMi-Studie 
(Noise and Risk of Myocardial Infarction) aus dem Jahr 2004 in welcher insgesamt 
4.115 Myokardie-Patienten in Berlin zwischen 1998 und 2001 zur Untersuchung 
ihrer Arbeits- und Umweltbelastung durch Lärm befragt wurden. Und obwohl Ab-
weichungen zwischen Geschlecht und Art der Verkehrslärmbelastung festgestellt 
wurden (Männer reagieren eher auf Straßenverkehrslärm, Frauen eher auf Flug-
lärm), konnte durch Dosis-Wirkungsrelationen ein Zusammenhang von Herz-
Kreislauferkrankungen und chronischer Verkehrslärmbelastung aufgezeigt werden. 
So zeigen die OR (Odds Ratio  - Zusammenhang zwischen zwei Merkmalen – hier 
Lärmbelastung und Herzinfarkt) bei Männern, die mindestens 10 Jahre nicht umge-
zogen sind (je nach Berechnungsverfahren OR=1,33 bzw. OR=1,45) ein erhöhtes 
Risiko auf. [Babisch 2004] 
Insgesamt wird nach Betrachtung der Studien [Babisch 2000a, b], [Ising et al. 
2001], [Ising und Maschke o. J.] und [Ising und Kruppa 2001] das Risiko für das 
Auftreten von Herz-Kreislauf-Erkrankungen als deutlich erhöht eingeschätzt. Bei 
Expositionen durch Schallpegel von mehr als 65 dB (A) ist den Studien nach das 
Risiko für das Auftreten von Herz-Kreislauf-Erkrankungen um das 1,2-fache höher, 
wenn als Vergleichsgruppe Personen mit einer Lärmexposition von unter 55 dB (A) 
zugrunde gelegt werden. Bei Expositionen von über 75 dB (A) wird sogar ein Faktor 
von 1,7 angegeben. Dies entspricht über die gesamte Lebenszeit von 1000 Perso-
nen etwa 20 bzw. 70 zusätzlichen Todesfällen. Auch wenn die Befunde der Einzel-
studien teilweise nicht signifikant sind, so sind sie aber im gesamten Trend konsis-
tent und biologisch plausibel. [APUG NRW 2004a] 
Der Zusammenhang von ischämischen Herzkrankheiten mit andauernder Lärmbe-
lastung bei Erwachsenen wurde in einer Vielzahl von Studien untersucht. Je nach 
Studie wurde der Zusammenhang zwischen Angina Pectoris, akutem oder frühe-
rem Myokardinfarkt sowie ischämisch bedingten EEG-Veränderungen und ver-
kehrsbedingtem Lärm untersucht [SRU 1999 nach SRU 1999]. Die Auswertung 
dieser Studien ergibt jedoch keinen eindeutigen Zusammenhang zwischen ver-
kehrsbedingtem Lärm und ischämischen Herzkrankheiten. [APUG NRW 2004a] 
Der APUG NRW 2004 Bericht folgt der Einschätzung von Insing und Mitarbeitern, 
Babisch, Passchier-Vermeer und Passchier, dass trotz meist fehlender Signifikanz 
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der Befunde ein Zusammenhang zwischen erhöhter Lärmbelastung und dem ver-
mehrten Auftreten ischämischer Herzkrankheiten durchaus möglich ist.  
 
 
Tab.  2 Berufliche Lärmbelastung und Hypertonie (Quelle: SRU 1999) 
 
Verschiedene aktuellere Studien stellen jedoch Wirkungen von erhöhter (Verkehrs-) 
Lärmbelastung auf das Herz-Kreislaufsystem dar [HYENA, 2008; UBA, 2006; UBA, 
2004]. Insbesondere Babisch stellt durch eigene Studien aber auch durch die Ana-
lyse einer Vielzahl weiterer Studien eine gesteigerte Gesundheitsgefährdung durch 
Belastungen des Herz-Kreislaufsystems anhand von Verkehrslärmbelastung dar. 
[Babisch 2004 und UBA 2006] Desweiteren wurde durch eine Studie in Wohngebie-
ten an verschiedenen europäischen Flughäfen dargestellt, dass Anwohner mit un-
günstiger Wohnlage hinsichtlich der Kombination von Flug- und Straßenlärm einer 
größeren Gesundheitsgefährdung durch erhöhten Blutdruck ausgesetzt sind.
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3 Bestehende Erkenntnisse zu den Wirkungen von 
Lärmminderungsmaßnahmen 
Der Verkehr stellt in Deutschland seit vielen Jahren eine große Lärmquelle dar und 
wird von der Bevölkerung häufig als Belastung wahrgenommen. Um die Belästi-
gung zu reduzieren und die Lebensqualität zu steigern, gibt es eine Reihe von 
Maßnahmen zur Reduktion verkehrsbedingter Lärmbelastung. Diese lassen sich in 
Abhängigkeit ihrer Wirkungsart in zwei Kategorien aufteilen: die aktiven und die 
passiven Maßnahmen. Die passiven Maßnahmen ihrerseits unterteilen sich wiede-
rum in primäre und sekundäre passive Maßnahmen. Eine Übersicht zu den Studien 
zu Wirkungen von Lärmminderungsmaßnahmen befindet sich im Anhang. 
Aktive Maßnahmen setzen an der Lärmquelle an, d. h. am Emissionsort. In diese 
Maßnahmengruppe gehören beispielsweise eine Geschwindigkeitsreduzierung 
oder ein Nachtfahrverbot für Lkw. Die passiven Maßnahmen versuchen hingegen 
den Immissionsort, meist Gebäude oder Naturschutzflächen, vor Lärm zu schützen. 
Zu den passiven Maßnahmen gehören u. a. Lärmschutzwände (primäre Maßnah-
men) sowie Schallschutzfenster (sekundäre Maßnahme). Die Zuordnung lärmmin-
dernder Oberflächenbeläge ist in der Literatur nicht immer eindeutig. Teilweise wird 
er aufgrund der Reduktion des Schalldruckpegels am Emissionsort den aktiven 
Maßnahmen zugerechnet, z. T. wird er aber auch als primär passive Maßnahme 
aufgeführt. Im Folgenden wird lärmmindernder Belag als primär passive Maßnahme 
betrachtet. 
Bei der Auswahl von entsprechenden Lärmminderungsmaßnahmen sind neben der 
möglichen Reduktion des Schalldruckpegels weitere Kriterien zu berücksichtigen. 
Zu klären ist in diesem Zusammenhang beispielsweise, wie hoch der Grad der Be-
einträchtigung der Betroffenen durch die Maßnahme ist, wie leicht sich die Maß-
nahme realisieren lässt, ob mit einer Einschränkung des Verkehrs zu rechnen ist, 
oder ob sich durch die geplanten Maßnahmen Einflüsse auf die Verkehrssicherheit 
ergeben. 
Es gibt eine Vielzahl von aktiven Lärmminderungsmaßen, die wirksam am Emissi-
onsort ansetzen, und durch geringe bis keine Umbaumaßnahmen zu realisieren 
sind. Zu nennen sind: 
 Verstetigung des Verkehrsflusses z. B. durch Einrichtung einer grünen Wel-
le,  
 die Reduzierung der Gesamtgeschwindigkeit z. B. von 50 km/h auf 30 km/h, 
 lärmarme Fahrzeuge,  
 ein Durchfahrverbot für Fahrzeuge über 2,8t oder  
 ein Nachtfahrverbot für Lkw.  
Die Einführung von Geschwindigkeitsreduzierungen trägt dabei nicht nur zur 
Verringerung der Geräuschbelastung bei, sondern erhöht auch die Verkehrssicher-
heit und setzt die Schadstoffemission herunter [UBA 2007]. 
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Das Ingenieurbüro VEPRO hat im Berliner Stadtgebiet in verschiedenen Modelver-
suchen die Wirkung einer Geschwindigkeitsreduzierung von 20 km/h (von 50km/h 
auf 30 km/h) in der Zeit von 22:00 – 06:00 Uhr untersucht. Bei der Befragung von 
Anwohnern sowie einer vergleichenden Erhebung zur Darstellung der Veränderung 
wesentlicher Verkehrsdaten hat sich ergeben, dass im Mittel der Lärmpegel am 
Immissionsort um 1,4 dB (A) und der Anteil der stark und äußerst stark belästigten 
Personen um 26 Prozentpunkte gesunken ist.  
In der Hansestadt Rostock wurde ebenfalls in einem Modellversuch eine Tempo-
30-Regelung eingeführt. Das Resultat war eine Lärmpegelminderung von 2,5 
dB (A) und eine Senkung der Anzahl der stark und äußerst stark belästigten Perso-
nen um 11 %. 
In einem Bericht vom Umweltbundesamt (Umweltauswirkungen von Geschwindig-
keitsbeschränkungen) wird gesagt, dass eine Reduzierung der Geschwindigkeit 
von 50 km/h auf 30km/h die Lärmbelastung um 3 dB (A) reduziert. Dies entspricht, 
auf den rein rechnerischen Lärmminderungseffekt bezogen, einer Halbierung der 
Verkehrsmenge. Die Lärmminderung als Folge einer Geschwindigkeitsreduzierung 
hängt maßgeblich vom Lkw-Anteil ab [APUG NRW 2004a]. 
Um die Verkehrslärmbelastung für die Bevölkerung von Städten zu reduzieren, 
kann auch ein Nachtfahrverbot für Lkw bzw. ein Durchfahrverbot für Fahrzeu-
ge z. B. über 2,8 t in Betracht gezogen werden. 
Dazu wurde in Berlin ein Modellversuch durchgeführt. In der Zeit von 22:00 – 06:00 
Uhr war es Fahrzeugen über 2,8 t nicht erlaubt, Teile der Straßen zu befahren. Eine 
Ausnahme hiervon stellten Anlieger und als geräuscharm eingestufte Lkw dar. Die 
Auswertung dieses Modellversuchs ergab im Vergleich zur Vorher-Situation eine 
Pegelminderung von 1 dB (A) und eine Reduzierung der stark und äußerst stark 
belästigten Personen um 44 %. [Ortscheid und Wende 2004: 8] 
Die TU München untersuchte die Auswirkung von Fahrverboten für „laute“ LKW in 
der Nacht anhand einer Befragung von ca. 100 Straßenanliegern [Widmann 1992]. 
Die Befragung zeigte, dass sich die Lärmbelastung für die betreffenden Bürger 
deutlich reduziert hat. Bei Bewohnern weiter entfernter Straßen wurde der Effekt 
beobachtet, dass die physikalische Lautheit um 35% reduziert wurde, während sich 
die subjektiv erlebte Lautheit um 50% reduzierte.  
Eine weitere Maßnahme, die zu einer Lärmreduzierung führt, ist die Verstetigung 
des Verkehrsflusses. Ein Beispiel dafür ist die „Grüne Welle“. Durch Einführung 
der „Grünen Welle“ in der Ludenberger Straße (Düsseldorf) und der Wehringhauser 
Straße in Hagen könnte eine Lärmminderung von 1,1 dB (A) in der Nacht (in Düs-
seldorf) und 1,3 dB (A) (Düsseldorf) bzw. 1,4 dB (A) (Hagen) am Tag erreicht wer-
den. Dabei ist allerdings anzumerken, dass dies Maximalwerte sind, die in der Rea-
lität nur in seltenen Fällen erreicht werden können. Dies ist dem Grund geschuldet, 
dass sich nur unter günstigen Bedingungen in der Realität ein gewisser Anteil von 
Anfahr- und Abbremsvorgängen vermeiden lässt. Es ist jedoch anzunehmen, dass 
die „Grüne Welle“ durch die Reduzierung der Lärmamplituden positiv wahrgenom-
men wird [APUG NRW 2004b]. 
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In der Vergangenheit war der Einsatz von offenporigen Fahrbahnbelägen gerade 
innerorts aufgrund der geringen Geschwindigkeiten begrenzt, da z. T. nur geringe 
Pegeländerungen erreicht wurden und das akustische Langzeitverhalten nicht gut 
war [Wende et al. 1998]. Für den innerstädtischen Bereich wurden in den letzten 
Jahren neue, lärmarme Fahrbahnbeläge entwickelt, die auch bei geringen Ge-
schwindigkeiten Pegelminderungen bis max. 5 dB bewirken können.  
Auf einem Abschnitt der Bundesstraße B 17 in Augsburg mit einer zulässigen 
Höchstgeschwindigkeit von 70 km/h, wurde durch Aufbringen eines zweilagig of-
fenporigen Asphalts (2 OPA) gegenüber dem herkömmlichen Asphaltbeton eine 
Pegelminderung von 7 dB (A) erreicht [Beckenbauer 2004]. 
Um den Verkehrslärm für Bewohner einer Stadt oder des Umlandes zu reduzieren, 
sollten jedoch nicht nur planerische Möglichkeiten in Betracht gezogen werden. 
Langfristig stellt auch die Möglichkeit lärmärmere Fahrzeuge einzusetzen (techni-
sche Möglichkeiten) ein erhebliches Minderungspotential dar. Um dieses Potenzial 
einschätzen zu können, wurden in einer Studie des Landes Nordrhein-Westfalen 
[APUG NRW 2004b] zwei mögliche Szenarien untersucht. Das Szenario 
„Lärm_Technik_Real“ gilt als sehr realitätsnah und untersucht das Lärmminde-
rungspotenzial durch die Weiterentwicklung und Verbesserung von  Fahrzeugen im 
Zusammenhang mit der Fortschreibung der Geräuschgrenzwerte der Typprüfver-
fahren. Als technische Möglichkeiten sind z. B. die generelle Kapselung beim Pkw, 
die Optimierung der Kapsel, der Schalldämpfer, des Motorgehäuses oder auch des 
Verbrennungsverfahrens zu nennen.  Durch diese Verbesserungen wird gegenüber 
1990 eine Lärmreduzierung um 2 dB (A) bei Fahrzuständen mit einem hohem An-
teil an Anfahr- und Beschleunigungsvorgängen im realen Verkehr sowohl bei Pkw, 
wie auch bei Lkw, geschätzt [APUG NRW 2004b].  
Das Szenario „Lärm_Technik_Maximal“ beschäftigt sich mit den kurzfristig verfüg-
baren Maßnahmen, z. B. einer weiteren Verbesserung der Motoren oder einem 
schnelleren Fortschritt in der Reifentechnologie.  Gegenüber dem Szenario 
„Lärm_Technik_Real“ wird davon ausgegangen, dass eine weitere Minderung der 
Antriebsgeräusche kurzfristig aufgrund der Flottenzusammensetzung nicht als rea-
listisch erscheint, wohingegen die Optimierung der Rollgeräusche zu einer Lärmre-
duzierung um ein weiteres Dezibel führen könnte [APUG NRW 2004b]. 
Als wesentliche primäre passive Lärmschutzmaßnahmen ist die Errichtung von 
Lärmschutzwänden oder -wällen zur Unterbindung der Schallausbreitung zu 
nennen. In einer Vorher-Nachher-Studie in Magdeburg wurde die Wirksamkeit einer 
neu errichteten Lärmschutzwand überprüft. Dabei zeigte sich, dass bereits eine 
Pegelminderung oberhalb von 0,5 dB (A) bei den Anliegern spürbar ist.  
Schallschutzfenster, als passive sekundäre Maßnahme, führen nur zu einem 
Rückgang der Lärmbelästigung, wenn sie geschlossen gehalten werden. [Wende et 
al.1998] 
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4 Vorgehen zur Ermittlung der Auswirkungen der durch-
geführten Lärmminderungsmaßnahmen 
Zur Bewertung von Lärmempfindlichkeit und Störwirkungen durch Lärm bestehen 
bereits zahlreiche Studien. Auswirkungen von erhöhten Lärmbelastungen können 
dabei nur unter Berücksichtigung des Mikrostandortes betrachtet werden, da die 
Intensität der Belastung durch das jeweilige direkt anliegende natürliche und im 
Besonderen bauliche Umfeld beeinflusst wird. Zur Ermittlung der verkehrslärmbe-
dingten Belastungen und deren Veränderung aufgrund der Maßnahmen wurden im 
Rahmen dieser Studie verschiedene Instrumente eingesetzt. Wesentliches Element 
der Analyse ist eine schriftliche Befragung der Anwohner. Hierfür wurde, in Anleh-
nung an bestehende Lärmbelastungsstudien, ein Fragebogen entwickelt, mit wel-
chem die empfundenen Belastungen der Betroffenen für den jeweiligen Standort 
erhoben wurden. Zur Einordnung dieser Belastungen werden zusätzliche Daten 
zum Umfeld und zur Maßnahme benötigt. Diese werden in der Analyse durch wei-
tere Datenerhebungen ermittelt. Hierzu zählen: 
 eine Literaturrecherche zu den bestehenden Erkenntnissen,  
 Vor-Ort-Begehungen, bei welchen die Gegebenheiten im Umfeld standardi-
siert erfasst werden und 
 Interviews mit den Kommunen zur Umsetzung der Maßnahme und deren 
Rahmenbedingungen. 
Zusätzlich wurden zur Vertiefung spezifischer Fragestellungen Telefoninterviews 
mit einzelnen Anwohnern der Maßnahmen durchgeführt. 
4.1 Aufbau und Durchführung der schriftlichen Befragung 
Zentrales Element der Erhebung stellt eine schriftliche Befragung der Betroffenen in 
den untersuchten Gebieten dar, welche Erkenntnisse über die Belastungen der 
Betroffenen und deren Veränderung durch Umsetzung der lärmmindernden Maß-
nahmen. Die Veränderung wurde dabei aufgrund des Befragungszeitpunktes durch 
retrospektive Fragen vor der Maßnahme zur Belästigung vor Umsetzung der Maß-
nahmen abgeleitet. 
4.1.1 Aufbau der schriftlichen Erhebungsunterlagen 
Für die Analyse der subjektiven Bewertung der aktuellen Lärmsituation, d. h. nach 
Durchführung einer Maßnahme zur Lärmreduktion, sowie der retrospektive Bewer-
tung, wurde eine empirische Erhebung in Form einer schriftlichen Personenbefra-
gung durchgeführt. Hierfür wurden an den ausgewählten Standorten (vgl. Kapitel 5) 
in den betroffenen Haushalten standardisierte Fragebögen verteilt. Befragt wurde in 
den, an den zu untersuchenden Maßnahmen, anliegenden Haushalten, die vorab in 
Absprache mit den Kommunen ausgewählt wurden. Aufgrund der Unkenntnis über 
die Anzahl der Bewohner pro Haushalt wurde davon abgesehen, eine Vollerhebung 
durchzuführen.  
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Es wurden insgesamt zwei Fragebögen je Haushalt verteilt, wobei bewusst keine 
Einschränkung der Teilnehmer auf bestimmte Personengruppen vorgenommen 
wurde. Über die Erhebung soziodemografischer Daten oder auch des Einzugsda-
tums können Unterschiede in der Lärmwahrnehmung nach verschiedenen Merkma-
len dargestellt werden und zudem Personen herausgefiltert werden, die aufgrund 
des Einzugszeitpunkts keine Beurteilung der Vorher-Nachher-Situation vornehmen 
konnten.  
Die Maßnahme in Essen ist im Hinblick auf die Interpretation der Befragungsergeb-
nisse teilweise gesondert zu betrachten. Der dort erfolgte Einbau von Schallschutz-
fenstern stellt als einzige der untersuchten Maßnahmen keine punktuelle Maßnah-
me dar, da die angesprochenen Haushalte über das Stadtgebiet verteilt vorzufinden 
sind. Der Einbau der Fenster wurde dabei in Ein- sowie auch in Mehrfamilienhäu-
sern durchgeführt. Aus Datenschutzgründen konnten hier die geförderten Wohn-
einheiten nicht identifiziert werden, so dass auch Bewohner von Wohnungen be-
fragt wurden, welche keine Schallschutzfenster erhalten haben. Zudem kann die 
Veränderung der Belastungssituation aufgrund der durchgeführten Maßnahme 
nicht in Relation zum Wohnumfeld gesetzt werden. 
4.1.2 Inhalt der schriftlichen Befragung 
Ziel der Befragung ist es die verkehrslärmbedingten Belästigungen und die Auswir-
kungen auf die Gesundheit der Betroffenen zu analysieren sowie die subjektiv emp-
fundene Veränderung der Belastungen aufgrund der Maßnahmen zu untersuchen. 
Die empfundenen Wirkungen der Lärmbelastung werden dabei auch hinsichtlich 
der Einschränkungen sozialer Interaktion, des Einflusses auf das Wohlbefinden und 
die Gesundheit untersucht. Da Lärmempfinden jedoch stark durch die Rahmenbe-
dingungen im Umfeld aber auch durch die Betroffenen selbst und ihre Merkmale 
bzw. Einstellungen geprägt ist, gilt es den Einfluss dieser intervenierenden Variab-
len mit zu erheben und zu berücksichtigen.  
Um die Vergleichbarkeit sicherzustellen wurden die Fragebögen für die fünf Unter-
suchungsgebiete aufeinander abgestimmt. Der Fragebogen gliedert sich dabei in 
fünf thematische Blöcke. 
1. Wahrnehmung der Maßnahme/ Belästigung durch den Verkehrslärm 
Schwerpunkt der Befragung ist die Untersuchung der durch Verkehrslärm 
verursachten Belästigungen. Daher werden im ersten Fragenblock die emp-
fundenen Störwirkungen von Verkehrslärm zu verschiedenen Tageszeiten 
und Aktivitäten erfragt. Die Erhebung der Belästigung aufgrund von Verkehrs-
lärm wurde standardisiert in Anlehnung an die ICBEN-Konventionen [Fields 
2001] durchgeführt. Die Veränderung der Belästigung wurde dabei aufgrund 
des Befragungszeitpunktes durch retrospektive Fragen zur Belästigung vor 
Umsetzung der Maßnahmen abgeleitet. Hierzu wurden die Belästigungen vor 
und nach Durchführung der Maßnahme jeweils anhand von Rating-Skalen 
aufgenommen. Zudem sollten die Befragten anhand einer Skala Angaben zu 
ihrer allgemeinen Lärmempfindlichkeit machen.  
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2. Angaben zum Schlafverhalten sowie Auswirkungen des Verkehrslärms auf 
den Schlaf 
Zur Analyse der verkehrslärmbedingten Auswirkungen auf das Schlafverhal-
ten wird in Form von Rating-Skalen (je vor und nach Durchführung der Maß-
nahme) abgefragt, welche Wirkungen der Lärm auf das Schlafverhalten der 
Betroffenen hat, und in welcher Form Anpassungsstrategien gewählt werden, 
um einer möglichen Lärmbelastung entgegenzuwirken und somit die Schlaf-
qualität zu erhöhen. Anhand der üblichen Schlafzeiten sowie der Stellung der 
Fenster können die Angaben eingeordnet werden. 
3. Gesundheitszustand sowie Beeinträchtigung der Gesundheit durch Verkehrs-
lärm  
Ein weiteres zentrales Element der Befragung stellt die Analyse der Wir-
kungszusammenhänge von Lärm und gesundheitlichen Beeinträchtigungen 
sowie möglichen Veränderungen in Folge der durchgeführten Maßnahmen 
dar. Daher werden der allgemeine sowie der verkehrslärmbasierende 
Gesundheitszustand abgefragt. Bereits erkrankte Menschen können unter 
Umständen eine Risikogruppe in Bezug auf lärmbasierende Beschwerden 
darstellen. Jedoch bestehen durch die Vielzahl unterschiedlicher Krankheits-
bilder unterschiedliche Anfälligkeitstypen. Zur Berücksichtigung der wesentli-
chen Erkrankungen, die aufgrund von Lärmbelastungen auftreten, wurden 
spezifisch Hypertonie und Probleme mit dem Gehör erfasst. Zudem sollen die 
Befragten ihre subjektive Einschätzung zur Wirkung der lärmmindernden 
Maßnahme zur Reduktion auf ihren Gesundheitszustand angeben. 
4. Allgemeine Angaben zur Wohnsituation sowie Bewertung der Qualität der ei-
genen Wohnsituation (inkl. des Wohnumfelds) 
Zur Bewertung der Belästigung der Betroffenen findet eine Abfrage der wohn-
raum- und wohnumfeldbezogenen Rahmenbedingungen statt. Dazu gehört 
neben der Wohndauer und den Eigentumsverhältnissen, die Zufriedenheit mit 
der Wohnsituation. Hierfür wurden durch die Abfrage verschiedener Kriterien 
wie z. B. Zufriedenheit mit der Begrünung des Quartiers oder den Erreichbar-
keiten mit dem öffentlichen Verkehr Indikatoren zur Zufriedenheit mit dem 
Wohnumfeld, der Wohnung, der Erreichbarkeit und der Umweltqualität gebil-
det.  
5. Soziodemografische und allgemeine Angaben  
Die Wirkung von Lärm auf verschiedene Bevölkerungsgruppen fällt stark un-
terschiedlich aus, da personenbezogene Merkmale und Einstellungen einen 
entscheidenden Einfluss auf das Empfinden von Lärmbelästigung haben. Da-
her werden in diesem Frageblock soziodemografische Daten wie z. B. das Al-
ter und das Geschlecht erhoben. Diese Daten sind ebenfalls wichtig, um die 
Zusammensetzung der Stichprobe einordnen zu können. Auch weitere beein-
flussende Rahmenbedingungen wie die zusätzliche Lärmbelastung am Ar-
beitsplatz werden an dieser Stelle erhoben. 
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Neben diesen einheitlichen Frageblöcken wurden in Absprache mit den jeweiligen 
Kommunen je nach Maßnahmenart weitere maßnahmenspezifische Fragen er-
gänzt. In Bottrop-Ebel fand zudem eine sprachliche sowie inhaltliche Anpassung 
des Fragebogens statt, da in diesem Fall aufgrund des hohen Migrantenanteils im 
Betrachtungsraum mit Problemen beim Verständnis von komplexen Fragestellun-
gen und wissenschaftlich formulierten Inhalten bestehen könnten. Daher sind in 
Bottrop-Ebel nicht alle Fragen in den Frageblöcken enthalten bzw. die Fragen wei-
chen in der Formulierung von den in den anderen Untersuchungsgebieten gestell-
ten Fragen ab. Abgeschlossen wird der Fragebogen mit der Abfrage zur Bereit-
schaft an einem vertiefenden Telefoninterview teilzunehmen. 
4.1.3 Erhöhung der Teilnahmewahrscheinlichkeit 
Um die Rücklaufquote zu erhöhen, wurden die Anschreiben von den jeweiligen 
Kommunen verfasst und unterschrieben. Darüber hinaus hat das Institut für Stadt-
bauwesen und Stadtverkehr eine Datenschutzerklärung abgegeben die mit den 
Fragebögen verteilt wurde und den verantwortungsvollen Umgang mit den Daten 
für die Befragten transparent macht. Für mögliche Rückfragen zum Vorgehen und 
dem Ziel der Erhebung wurden E-Mail Adresse und Telefonnummer der Ansprech-
partner angegeben. 
Zusätzlich wurde als Anreiz ein Gewinnspiel (Insgesamt zwei Gutscheine à 50€ für 
ein bekanntes Online-Versandhaus) durchgeführt, an dem die Befragten freiwillig 
teilnehmen konnten. Für die Teilnahme musste auf einem Coupon auf dem Deck-
blatt der Name, sowie Kontaktdaten angegeben werden. Dieser Coupon wurde 
direkt nach Eingang des ausgefüllten Fragebogens vom Erhebungsinstrument ge-
trennt, so dass bei der Datenanalyse kein Zusammenhang zwischen den angege-
benen Kontaktdaten und dem Fragebogen hergestellt werden konnte. Die Gewin-
ner der Gutscheine wurden am 26.05.2011 ermittelt und benachrichtigt.  
In Bottrop-Ebel wurden darüber hinaus im Vorlauf der Befragung Streetworker ein-
gesetzt, welche einem (durch mangelndes sprachliches Verständnis mancher Be-
völkerungsgruppen bedingten) geringen Rücklauf durch Information und Vorberei-
tung auf die Erhebung entgegenwirken sollten. 
4.1.4 Durchführung der Befragung 
Die Fragebögen wurden in Düsseldorf und Duisburg am 14. Februar 2011 verteilt. 
Im Fall Essen war es der Stadt, aufgrund des Datenschutzes, nicht möglich die 
Adressen der jeweiligen Fördermaßnahme an Dritte weiterzugeben. Daher wurden 
ebenfalls am 14. Februar die vorbereiteten Wurfsendungen an das Amt für Stadter-
neuerung und Bodenmanagement der Stadt Essen übergeben, so dass die Vertei-
lung am Tag darauf erfolgen konnte. Aufgrund des intensiveren Abspracheprozes-
ses hinsichtlich der Anpassung des Fragebogens für den Stadtteil Bottrop-Ebel 
fand die Verteilung dort erst am 11. März 2011 statt. Als Rückgabefrist wurde der 
18. März bzw. für Bottrop der 1. April festgesetzt.  
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4.2 Standardisierte Aufnahme der Situation vor Ort 
Zur Erfassung der Begebenheiten vor Ort wurde zeitgleich mit der Verteilung der 
Postwurfsendungen am 14. Februar 2011 (in Bottrop am 11. März 2011) die jewei-
lige Situation vor Ort aufgenommen. Da für die Befragung in Essen keine klare 
räumliche Zuordnung der Maßnahme möglich ist, beschränkte sich diese Erhebung 
auf die vier weiteren Maßnahmenorte. Auf Basis eines standardisierten Formblatts 
wurden in den jeweiligen Gebieten folgende Merkmale aufgenommen:  
 angrenzende Bebauung und Nutzungen, 
 Netzfunktionen für die verschiedenen Verkehrsarten, 
 (straßenbegleitende) Begrünung und 
 weitere (auch temporäre) Lärmquellen. 
4.3 Telefoninterview 
Dritter Erhebungsbestandteil war die Durchführung von Telefoninterviews. Diese 
dienten der Vertiefung spezifischer Fragestellungen. Nach der ersten Auswertung, 
der durch den Fragebogen erhobenen Daten, bildeten sich Fragen heraus, welche 
anhand von Telefoninterviews bei einer begrenzten Stichprobe (ca. fünf Interviews 
je Maßnahme)  geklärt bzw. vertieft werden sollten.  
Hierfür wurde in Absprache mit den beteiligten Kommunen ein Leitfaden für eine 
telefonische Befragung entwickelt. Ansprechpartner für diese erneute Befragung 
waren lediglich jene Anwohner, welche im Rahmen der Befragung ihre Bereitschaft 
zu einem Telefoninterview erklärt haben. Diese wurde bei der schriftlichen Befra-
gung erfragt und durch die Angabe von Namen und Telefonnummer auf dem Fra-
gebogen ermöglicht. 
4.3.1 Inhalte der telefonischen Befragung 
Als Grundlage für die Telefoninterviews wurde ein Leitfaden entwickelt, welcher 
grundsätzlich für alle Befragungsorte eingesetzt wurde. Für den Sonderfall Essen 
wurden optionale Fragen zum Einbau von Schallschutzfenstern in den Wohnräu-
men der Befragten ergänzt. Im Wesentlichen wurden im Rahmen der Interviews 
folgende Themen vertieft erörtert: 
1. Bestand weiterer Lärmquellen  
Menschen sind im Alltag in der Regel nicht isoliert vereinzelten Umweltein-
flüssen ausgesetzt, so kann das Zusammenspiel verschiedener Emittenten zu 
einer erhöhten Störwirkung führen. Bei der Angabe subjektiver Belästigungs-
grade fließen daher immer auch weitere Störfaktoren unterbewusst mit ein. 
Daher wurde im Rahmen der Interviews abgeklärt inwiefern weitere Lärm-
quellen oder auch sonstige belästigende Umweltwirkungen wie z. B. starke 
Staubbelastungen vorliegen. 
2. Rückzugsmöglichkeiten  
Die Dauer einer Belastung durch Lärm wirkt sich auf den gesundheitlichen 
Zustand der Anwohner aus. Somit ist entscheidend, dass ausreichend räumli-
che wie auch zeitliche Erholungsmöglichkeiten vorhanden sind, damit die 
Dauer der Lärmbelastung reduziert werden kann. Anwohner die in ihrem ei-
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genen Wohnraum (inkl. Garten o. ä.) Bereiche aufsuchen können, in denen 
sie eine geringere Lärmbelastung erfahren, sind daher einem kleinerem Risi-
ko ausgesetzt zu erkranken, als solche, die sich Lärm nicht entziehen kön-
nen.  
4. Zufriedenheit mit Wohnumfeld 
Die Betrachtung von Umweltfaktoren, welche je isoliert voneinander betrach-
tet und bewertet werden sollen, wird insbesondere in einer subjektiv und qua-
litativ orientierten Befragung nicht gerecht. Die parallele oder wechselseitige 
bzw. teilweise auch kumulative Wirkung auf verschiedenen Ebenen kann und 
soll nicht voneinander getrennt werden. Daher galt es eine möglichst breite 
Darstellung der Gegebenheiten zu finden, durch welche die Rahmenbedin-
gungen an den Wohnorten der Befragten erfasst werden konnte. Dement-
sprechend wurde über das Telefoninterview zu einer ganzheitlichen Bewer-
tung des Wohnorts unter Berücksichtigung aller wirkenden Aspekte gebeten.  
5. Vorschläge zur Erhöhung des Schallschutzes 
Die Rahmenbedingungen an den einzelnen Maßnahmenorten weichen stark 
voneinander ab. Dies ist nicht nur durch die große Bandbreite der Belästi-
gungsform gegeben, sondern basiert vielmehr auf den stark voneinander ab-
weichenden Begebenheiten im Umfeld. Daher müssen sich die kommunalen 
Träger und Planer vor der Umsetzung jeder neue Maßnahme intensiv mit den 
Gegebenheiten vor Ort auseinander setzen und eine passende Lösung fin-
den. Inwieweit dies gelungen ist und ob Verbesserungsvorschläge seitens der 
Anwohner bestehen, wurde über die konkrete Nachfrage nach der Wirkung 
weiterer Maßnahmen sowie über eigene Vorschläge abgefragt.  
6. Auswirkung der Maßnahme auf die Miete (ausschließlich in Essen) 
Obwohl durch die Förderung der Schallschutzfenster durch die Stadt Essen 
eine Reduktion der Kosten entstanden ist, müssen durch den Wohnraumei-
gentümer weiter Kosten durch den Einbau der Schallschutzfenster getragen 
werden. Daher war es im Fall dieser Maßnahme interessant, ob diese Kosten 
durch eine Aufstockung der Miete direkt bei den Nutzern des Wohnraums 
ausgeglichen werden.  
7. Auswirkung auf die Aufenthaltsqualität in der Wohnung (ausschließlich in Es-
sen) 
Die Bedeutung eines langfristig lärmreduzierten Aufenthalts in den Wohnräu-
men wurde bereits ausgiebig diskutiert. Die Installation der Fenster sollte die-
se Belastungssituation verändern. Daher wurde grundsätzlich nach der Ver-
besserung der Aufenthaltsqualität in der Wohnung gefragt, auch unter Be-
rücksichtigung der Aufenthaltsdauer. 
8. Einstellung zum Einbau von Schallschutzlüftern (ausschließlich in Essen) 
Keiner der Antragsteller auf Förderung von Schallschutzfenstern in Essen hat 
das Angebot der Stadt Essen wahrgenommen auch Schallschutzlüfter zu be-
antragen. Daher war die Stadt Essen sehr daran interessiert diese Frage und 
auch die Einstellung und das Wissen zu Schallschutzlüftern über die telefoni-
sche Anfrage noch einmal vertiefend zu betrachten. 
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5 Vorstellung der Befragungsorte und der dort durchge-
führten Maßnahmen 
Zur Analyse der Auswirkungen lärmmindernder Maßnahmen auf die Betroffenen 
wurden im Rahmen der Ausschreibung fünf grundsätzlich verschiedene Lärmmin-
derungsmaßnahmen in vier Kommunen NRWs ausgewählt, die es zu untersuchen 
galt. Hierzu zählen: 
 Das Lkw-Nachtfahrverbot in Bottrop-Ebel 
 Die Lärmschutzwand in Duisburg-Bissigheim 
 Der Lärmmindernder Oberflächenbelag in Düsseldorf Erasmus/ Mecum-
straße 
 Das Rasengleis in Düsseldorf Luegallee 
 Die Schallschutzfenster in Essen 
Diese wurden durch die Begehungen vor Ort und Interviews bzw. Datenbereitstel-
lung durch die Kommunen näher analysiert und werden im Folgenden dargestellt 
werden. 
Das Lkw-Nachtfahrverbot in Bottrop-Ebel 
Der Stadtteil Ebel liegt südlich der Stadt Bottrop und hat knapp 1400 Einwohner. 
Ebel ist insbesondere durch Einfamilienhausbebauung geprägt und wird im Norden 
durch den Emscherschnellweg (Autobahn 
A42) und im Süden durch den Rhein-Herne-
Kanal umschlossen. Direkt am Kanal liegt ein 
Werkstoffhof, welcher ganztägig von Last-
kraftwagen (LKW) angefahren wird. Dieser 
verkehrlichen Belastung des sonst vorwiegend 
durch Wohnnutzung geprägten Stadtteils wur-
de durch ein Nachtfahrverbot von LKW im 
ganzen Stadtteil Ebel entgegengewirkt. Erst-
mals in Kraft getreten ist das Verbot in der 
Nacht des 10. September 2009. Der Stadtteil 
Ebel wird in der Lärmkartierung des Landes 
NRW beinahe vollständig durch die Lärmklas-
se 55 - 60 dB (A) (LDEN, Straße) am Tag und in 
den Nachtstunden mit 50 – 55 dB (A) (LD, Straße) 
belastet [LANUV NRW 2007]). 
 
 
Abb.  2 Nachtfahrverbot Bottrop, Verkehrszei 
 chen (Quelle: Stadt Bottrop)  
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Abb.  3 Lage der befragten Haushalte in Bottrop-Ebel (Quelle: Stadt Bottrop – Darstel-
lung hier nicht Maßstabsgetreu), (gelbe Einfärbung – befragte Haushalte) 
 
Besonderheiten des Stadtteils 
Nach Rücksprache mit dem Stadtteilbüro Bottrop-Ebel wurde für die Befragung mit 
einem hohen Anteil von Anwohnern in der Befragung gerechnet, welche keine 
deutsche Staatsbürgerschaft besitzen oder einen Migrationshintergrund haben. 
Daher wurde vom Stadtteilbüro vorbereitende Arbeit durch Streetworkern geleistet. 
Zudem wurde das Befragungsinstrument der schriftlichen Befragung inhaltlich so-
wie sprachlich angepasst (vgl. Kap. 4.1.2). 
 
Die Lärmschutzwand in Duisburg Bissingheim  
Der im Süden Duisburg liegende Stadtteil Bissingheim wird im Westen von zahlrei-
chen Bahngleisen begrenzt. Diese Gleisanlagen werden als Rangierbahnhof Duis-
burg Wedau genutzt. Durch die intensive Belastung der nahe anliegenden Wohn-
bebauung ([Eisenbahnbundesamt 2008], [LANUV NRW 2007]: LDEN,Schiene: 65 – 
70dB (A)), wurde von der Deutschen Bahn AG (DB AG) zwischen Februar und Mai 
2008 eine 3 Meter hohe Schallschutzwand auf einer Länge von 700 Metern instal-
liert. Die angesetzten Kosten von 900.000€ bis 1.000.000€ wurden von der DB AG 
getragen. Die zwischen dieser Wand und der ersten Wohnbebauung liegende 
Bissingheimer Straße dient insbesondere als Erschließungsstraße für Anwohner, 
so dass sie nur einen geringen Beitrag zur Verkehrslärmbelastung beiträgt. Im 
nördlichen Bereich des Befragungsraums befinden sich vier Mehrfamilienhäuser. 
Weitere Wohngebäude entlang der Schallschutzwand sind vorwiegend freistehende 
Einfamilienhäuser. 
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Abb.  4 befragte Haushalte in Duisburg Bissingheim (rote Einfärbung Lage der Schall-
schutzwand, gelbe Einfärbung – befragte Haushalte), (Kartengrundlage: DGK 5 
– Darstellung hier nicht Maßstabsgetreu) 
 
Der Lärmmindernder Fahrbahnbelag in Düsseldorf Erasmus/ Mecumstraße 
Für die Stadt Düsseldorf besitzen die Mecum- und die daran nördlich anschließen-
de Erasmusstraße eine wichtige Erschließungsfunktion für den Verkehr, welcher 
aus dem Süden in das Zentrum der Stadt fließt. Die Straßen sind in jeder Richtung 
dreistreifig ausgebaut und führen auch Linienbusse des öffentlichen Nahverkehrs. 
Entlang der Straße und der dichten Wohnbebauung in Form von Mehrfamilienhäu-
sern verlaufen unbegrünte Fußwege. Lediglich im nördlichen Bereich der Erasmus-
straße befinden sich vereinzelt Sträucher und kleinere Bäume. Dieser Bereich ist 
jedoch als einziger nicht durch die dichte Wohnbebauung, sondern durch große 
Gewerbe- und Büroflächen geprägt. Als Reaktion auf die Lärmbelastung durch den 
Straßenverkehr (LDEN, Straße: 70 – 75 dB (A) [LANUV NRW 2007]) wurde erst-
mals im April 2007 eine kleine Fläche der Mecumstraße mit einem lärmmindernden 
Asphalt (LOA 5 D) eingedeckt [Radenberg und Sander  2009: 287ff.]. Von Juni bis 
Juli 2010 wurde dann der Fahrbahnbelag der Mecum- und auch der Erasmusstraße 
vollständig durch diesen neuen Belag ausgetauscht. Die Kosten der Neueinde-
ckung lagen bei 251.500€, welche durch Mittel aus dem Konjunkturpaket II bezu-
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schusst wurden. Aufgrund der Erfahrungswerte aus dem Jahr 2007 konnte man 
eine Reduktion des mittleren Schalldruckpegels von mehr als 3dB (A) erwarten 
(Radenberg und Sander 2009: 288). 
 
 
Abb.  5 Lage der befragten Haushalte in Düsseldorf an der Erasmus- und Mecumstraße 
(Kartengrundlage: DGK 5  – Darstellung hier nicht Maßstabsgetreu), (gelbe Ein-
färbung – Lage des LOA 5 D, rote Einfärbung – befragte Haushalte) 
 
Düsseldorf Luegallee 
Im Düsseldorfer Stadtteil Oberkassel verläuft in West-Ost-Richtung die Luegallee. 
Diese dient als wichtige Einfallstraße in das Düsseldorfer Zentrum aus dem Wes-
ten. Die für den Straßenverkehr in jede Richtung mindestens zweispurig ausgebau-
te Allee wird über die komplette Länge durch ein Gleisbett für den schienengebun-
denen Personennahverkehr (SPNV) durchzogen. Die Gleise begleitend befinden 
sich über die komplette Länge beidseitig Platanen. Diese werden regelmäßig stark 
beschnitten, um einen Kontakt zwischen den Bäumen und den der Straßenbahn 
zugehörigen Oberleitungen zu vermeiden. Entlang der Allee befinden sich aus-
schließlich Mehrfamilienhäuser, welche teils mit geschäftlicher Nutzung durchsetzt 
sind. Die Bebauungsform ist geschlossen und befindet sich beinahe vollständig 
direkt am Straßenraum. Lediglich am Barbarossaplatz und am östlichen Ende der 
Straße am Luegplatz, liegen einige wenige Häuser leicht nach hinten versetzt. 
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Abb.  6 Rasengleis Düsseldorf Luegallee (Quelle: Stadt Düsseldorf) 
 
Zur Reduktion des Lärms durch die Straßenbahn (LDEN, sonst. Schiene 65 – 70 dB (A) 
[LANUV NRW 2007])) wurde das Gleisbett im Dezember 2008 auf 1250m Länge 
mit Rasen eingedeckt. Vor dem Einbau wurde durch diese Maßnahme eine Reduk-
tion des Schalldruckpegels um 2dB (A) erwartet (Beschlussvorlage 19/68/2007 der 
Stadt Düsseldorf). Als weitere positive Effekte können nach Erkenntnissen aus 
Dresden [Siegl, Böhme  Kirchner 2010: 20ff.] eine bessere Klimatisierung des 
Stadtraums, eine Aufwertung der optischen Qualität des Straßenbilds sowie eine 
bessere Ableitung von Niederschlagswasser erwartet werden. Die Eindeckung 
wurde vollständig (230.000€) durch städtische Haushaltsmittel finanziert. 
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Abb.  7 Lage der befragten Haushalte in Düsseldorf an der Luegallee (Kartengrundlage: 
DGK 5 – Darstellung hier nicht Maßstabsgetreu), (gelbe Einfärbung – Lage der 
Raseneindeckung, hellrote Einfärbung - befragte Haushalte, rote Marke – Lage 
einer Baustelle) 
 
Essen 
Als einziger Erhebungsort lässt sich Essen nicht räumlich definieren. Durch die 
Förderung von Schallschutzfenstern in stark lärmbelasteten Gebieten, verteilt über 
das gesamte Stadtgebiet, gelten für jeden Maßnahmenort eigene spezifische Rah-
menbedingungen. Die Stadt Essen hat durch das Konjunkturpaket II des Bundes 
eine Förderung von insgesamt maximal 350.000€ angedacht, durch welche Bau-
vorhaben im Wohnraum gefördert werden sollten. Dieses Geld stand für die Förde-
rung des Einbaus von Schallschutzfenstern und/oder Schallschutzlüftern zur Verfü-
gung. Insgesamt wurden 97 Anträge (717 Fenster) bewilligt. Die Förderung wurde 
zu 100 % für Schallschutzfenstern eingesetzt, da kein Lüfter beantragt wurde. Der 
Einbau wurde über den Zeitraum von November 2009 bis zum Oktober 2010 durch 
überwiegend lokal ansässige Unternehmen durchgeführt. Insgesamt lag die gemit-
telte Lärmbelastung aller Antragsberechtigten am Tag über 77 dB (A) (in der Nacht 
über 67 dB (A)). Die zur Bewilligung des Förderbeitrags notwendige Mindestanfor-
derung an jedes Fenster lag bei 2dB (A) Schallschutzwirkung. 
Die Verteilung der Fragebögen wurde durch die Stadt Essen durchgeführt, da durch 
die Kommune aufgrund datenschutzrechtlicher Maßgaben keine Adressen oder 
Namen von Personen an Dritte weitergegeben konnten. Zudem wurden alle Be-
wohner eines Hauses befragt, in welchem möglicherweise in nur einer Wohneinheit 
Schallschutzfenster gefördert wurden. 
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Abb.  8 Schallschutzfenster (Quelle: Stadt Essen) 
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6 Ergebnisse der durchgeführten Erhebung zur Ermitt-
lung der Auswirkungen der umgesetzten Lärmminde-
rungsmaßnahmen 
Die Fragebögen wurden nach der inhaltlichen Abstimmung mit dem Auftraggeber 
sowie einem begleitenden Arbeitskreis, in dem auch die Standortkommunen vertre-
ten waren, zur Verteilung an jeweils alle Haushalte in den zuvor beschriebenen 
Untersuchungsgebieten an die Städte übergeben. Dieses Vorgehen musste ge-
wählt werden, da eine Herausgabe der Adressen an den Auftragnehmer aus daten-
schutzrechtlichen Gründen nicht möglich war. Dieses hat zur Folge, dass eine 
Rücklaufquote der schriftlichen Befragung nicht eindeutig zu bestimmen ist, da die 
Anzahl der Personen je Haushalt nicht bekannt ist. Daher wird die Rücklaufquote 
im Folgenden näherungsweise bezogen auf verschiedene Größen berechnet. 
Bezieht man die Anzahl der Antworter auf die Anzahl der befragten Haushalte 
ergibt sich eine durchschnittliche Rücklaufquote über alle Untersuchungsgebiete 
von 20,7%. Jedoch ist zu berücksichtigen, dass jeder Haushalt zwei Fragebögen 
erhalten hat und somit die Gruppe der potentiellen Antworter größer ist als die An-
zahl der Haushalte. Setzt man diese Gruppe (es wurden 3570 Fragebögen ausge-
teilt) als Grundgesamtheit an, ergäbe sich eine Rücklaufquote über alle Maßnah-
men von 10,3%. Hierbei sind allerdings die Single-Haushalte unberücksichtigt. 
Zieht man die statistischen Daten der Kommunen hinsichtlich durchschnittlicher 
Single-Haushalte hinzu [IT NRW], [Stadt Düsseldorf – Amt für Statistik], kann von 
einer tatsächlichen Netto-Rücklaufquote von etwa 13,7% ausgegangen werden 
(vgl. Tab.  3). 
Im Vergleich der Untersuchungsgebeiete ist festzustellen, dass erhebliche 
Unterschiede in den Rücklaufquoten zwischen den Untersuchungsgebieten 
bestehen. Während in Duisburg-Bissingheim und an den beiden Standorten in 
Düsseldorf durchschnittliche Werte erreicht wurden, weichen die Quoten in Essen 
und Bottrop-Ebel deutlich ab. Positiv, auf das stark überdurchschnittliche Ergebnis 
in Bottrop, haben sich sehr wahrscheinlich die Bemühungen von Streetworkern im 
Stadtteil Ebel ausgewirkt (vgl. Kapitel 5). Der geringere Rücklauf der Befragten in 
der Stadt Essen könnte darauf zurückzuführen sein, dass aufgrund der 
datenschutzrechtlichen Gegebenheiten (vgl. Kapitel 5) ein relativ hoher Anteil von 
nicht betroffenen Anwohnern mit angesprochen wurde. 
Aufgrund der geringen Stichprobengröße können nur bedingt statistisch gesicherte 
Aussagen zur Signifikanz getroffen werden, so dass eine detailliertere Auswertung 
nur in wenigen Fällen möglich und zielführend ist. 
Nachfolgende Darstellungen beziehen sich – soweit nicht anders gekennzeichnet – 
ausschließlich auf die an der in dieser Studie teilnehmenden Anwohner der 
jeweiligen Maßnahmenorte. 
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erreichte 
Haushalte
verteilte 
Fragebögen
Rücklauf 
(absolut)
Rücklauf bezogen auf 
angesprochene HH 
(relativ)
Rücklauf bezogen 
auf verteilte FB 
(relativ)
maximaler Rücklauf 
unter Berücksichtigung 
von Single-HH
Rücklauf unter 
Berücksichtigung von 
Single-HH (relativ)  
Duisburg-Bissingheim 250 500 57 22,8% 11,4% 397 14,4%
Essen 473 946 66 14,0% 7,0% 735 9,0%
Düsseldorf Luegallee 495 990 96 19,4% 9,7% 730 13,2%
Düsseldorf Erasmus- / Mecumstraße 416 832 83 20,0% 10,0% 579 14,3%
Bottrop-Ebel 151 302 67 44,4% 22,2% 245 27,3%
Gesamt 1785 3570 369 20,7% 10,3% 2685 13,7%
Die Bereinigung der Daten fand durch die Berücksichtigung der ortsüblichen Anzahl von Single-Haushalten statt (Datenquellen: IT NRW (2009) statistisches Jahrbuch 
NRW 2009: 59; Stadt Düsseldorf - Amt für Statistik (2006) "aus den Stadtteilen"  
Tab.  3 Berechnung des Rücklaufs der schriftlichen Befragung 
 
6.1 Demographische Daten zur Einordnung der Stichprobe 
Für die Bewertung der Ergebnisse, Aussagen zur Allgemeingültigkeit sowie eine 
Übertragbarkeit ist eine Einordnung der Repräsentativität der Stichprobe erforder-
lich. Für eine solche Einordnung werden wesentliche soziodemografische Merkma-
le der Stichprobe mit der Gesamtbevölkerung verglichen, da keine gebietsspezifi-
schen Vergleichswerte zur Bevölkerung vorliegen Obwohl dies in der Befragung 
nicht ausgeschlossen wurde, haben ausschließlich volljährige Anwohner an der 
Befragung teilgenommen. An der Befragung haben Männer und Frauen annähernd 
gleichermaßen teilgenommen. Die Verteilung der Anwohner nach Alter spiegelt in 
etwa die Verhältnisse auf Ebene der Bundesrepublik Deutschland wieder [Statisti-
sches Bundesamt 2008]. Insofern kann insgesamt von einer Repräsentativität der 
Stichprobe ausgegangen werden. 
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Abb.  9  Altersgruppen nach Geschlecht (absolut)   
(Quelle: eigene Darstellung 2011) 
 
Allerdings unterscheidet sich insbesondere die Altersstruktur in den einzelnen 
Untersuchungsgebieten erheblich.  So ist im Duisburger Stadtteil Bissingheim ein 
geringer Anteil der jüngeren Personen und ein höher Wert der älteren Bevölkerung 
zu verzeichnen. Das Durchschnittsalter der Antwortenden liegt hier bei 58,4 Jahren, 
während es an den anderen Orten mit 50 Jahren nahe dem Durchschnittsalter der 
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Bevölkerung in Deutschland liegt3 [eigene Berechnung auf Basis: Statistisches 
Bundesamt 2010]. Dieses kann auf die städtebauliche Struktur und das Alter der 
Wohnungen zurückgeführt werden und ist im Hinblick auf die Interpretation der Er-
gebnisse nicht als verzerrender Effekt anzusehen. 
Hinsichtlich der ethnischen und kulturellen Zusammensetzung der Stichprobe ist 
festzustellen, dass sich nur sehr wenige Anwohner beteiligt haben, welche keine 
deutsche Staatsbürgerschaft besitzen (3% aller Antwortenden) oder diese erst 
durch Einbürgerung (1%) erlangt haben. Vor dem Hintergrund, dass im Vorfeld bei 
einigen Maßnahmen auf den hohen Anteil von Migranten hingewiesen wurde, ist 
hier davon auszugehen, dass die Migranten in der Stichprobe unterrepräsentiert 
sind. Aussagen zu einer möglicherweise kulturell bedingten anderen Wahrnehmung 
von Lärm sind aufgrund dieser geringen Zahlen nicht formulierbar. 
Auch der Bildungsstand der Antwortenden an den verschiedenen Erhebungsorten 
stellt sich sehr unterschiedlich dar. Grundsätzlich kann ein vergleichsweise geringer 
Anteil an Personen festgestellt werden, welche keine berufliche Ausbildung genos-
sen haben. An den Erhebungsorten in Duisburg und Bottrop besteht je ein erhöhter 
Anteil von Menschen aus Lehr- bzw. Ausbildungsberufen. In Düsseldorf an der 
Erasmus- und Mecumstraße, sowie bei den Befragten aus Essen entsprechen die 
Werte in etwa denen des Bundes- und Landesdurchschnitts und an der Luegallee 
in Düsseldorf antworteten auffallend viele Personen, welche einen (Fach-) Hoch-
schulabschluss erreicht haben. In wie weit derartige Unterschiede einen Einfluss 
auf die Ergebnisse haben lässt sich aufgrund der kleinen in Auftrag gegebenen 
Stichprobe sowie mangelnder Vergleichsstudien nicht bewerten. 
 
Teilfazit 
Zusammenfassend lässt sich festhalten, dass in der Gesamtstichprobe die Alters-
verteilung der Bevölkerung in etwa die Verhältnisse auf der Ebene der Bundesre-
publik Deutschland wiederspiegelt. Je nach Untersuchungsgebiet und damit Maß-
nahme ist die Altersverteilung jedoch teilweise stark abweichend, was aus den örtli-
chen Verhältnissen zu erklären ist. Die Geschlechterverteilung ist annähernd aus-
geglichen. Der Anteil der Personen mit Migrationshintergrund bzw. Ausländer unter 
den Teilnehmern der Befragung ist sehr gering und im Vergleich zur Gesamtbevöl-
kerung deutlich unterproportional. Hinsichtlich des Bildungsniveaus zeigt sich im 
Vergleich der Untersuchungsgebiete ein heterogenes Bild.  
Angesichts der Größe der Stichprobe sowie diese Befunde zur soziodemografi-
schen Situation kann nicht davon ausgegangen werden, dass alle Einzelergebnisse 
als uneingeschränkt übertragbar auf andere Fälle einzustufen sind. 
                                               
3
  Das Durchschnittsalter der deutschen Bevölkerung wurde, da in der Stichprobe nur Personen über 18 geantwor-
tet haben, auf Grundlage der entsprechenden Altersklassen des statistischen Bundesamtes gebildet. Es stellt 
damit nicht das Durchschnittsalter der gesamten Bevölkerung dar. 
Institut für Stadtbauwesen und Stadtverkehr (ISB) der RWTH Aachen  
 
 
 
40 
6.2 Situation im Wohnumfeld 
Studien zur Wahrnehmung von Lärmbelastungen und deren Auswirkungen zeigen, 
dass neben personenbezogenen Merkmalen und Einstellungen vor allem 
umfeldbezogene Rahmenbedingungen wie z. B. die Wohnverhältnisse, die Zufrie-
denheit mit der Wohnung und dem Umfeld einen wichtigen Einfluss auf die Belästi-
gungswirkung und die individuelle Bewertung von Lärm haben. Zudem hat die Fra-
ge, ob eine Wohnung im Eigentum oder zur Miete genutzt wird, maßgeblichen Ein-
fluss auf die Veränderungsmöglichkeiten. Mietwohnungen lassen sich aufgrund der 
nicht vorhandenen Kapitalbindung leichter wechseln als Eigentumswohnungen. 
Dieses hat zur Folge, dass zu erwarten ist das in Eigentumswohnungen eine höhe-
re Akzeptanz bzw. geringere Belästigung erwartet werden kann. Daher werden 
nachfolgend einige Aspekte herausgestellt, welche auf den verschiedenen Ebenen 
Einfluss auf die Wahrnehmung von Lärm besitzen.  
Zunächst werden die Eigentumsverhältnisse der bewohnten Räumlichkeiten als 
personenbezogener Bewertungsfaktor betrachtet. Zwei Drittel der Befragten woh-
nen zur Miete, knapp ein Drittel wohnt im Eigentum was im Vergleich zum Landes-
durchschnitt (NRW) einen leicht überdurchschnittlichen Wert darstellt (vgl. [Seifert 
2008: 16]). Zu berücksichtigen ist allerdings, dass die Erhebung in städtisch ge-
prägten Gebieten durchgeführt wurde und mit zunehmender Einwohnerzahl einer 
Gemeinde die Wohneigentumsquote im statistischen Mittel abnimmt [Seifert 2008: 
16]. 
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Abb.  10  Bewohner des eigenen Wohneigentums (Anteil der an der schriftlichen Befra-
gung teilnehmenden Anwohner)  
(Quelle: eigene Darstellung 2011) 
 
In den Stadtrandlagen in Bottrop und Duisburg liegt die Eigentumsquote deutlich 
höher als an den zwei innerstädtisch befindlichen Befragungsorten in Düsseldorf 
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(vgl. Abb.  10), was aus der städtebaulichen Struktur und dem Alter der Gebäude 
erklärt werden kann und im Hinblick auf die Auswertung jedoch nicht als verzerrend 
anzusehen ist, da die vorgefundene Situation typisch für derartige Stadtlagen ist. 
Der ebenfalls recht hohe Wert für die Stadt Essen kann nur schwer bewertet wer-
den, da die Maßnahmen „Einbau von Schallschutzfenstern“ über das ganze Stadt-
gebiet gefördert wurden und die Einzelstandorte nicht bekannt sind. Aus Daten-
schutzrechtlichen Gründen mussten die Fragebögen an die Stadt zur Verteilung 
übergeben werden und der Auftragnehmer erhielt diese ohne Adressangabe von 
der Stadt zur Auswertung zurück. 
Die tatsächliche Lärmausbreitung im Wohnraum und die damit verbundene Wahr-
nehmung von Lärm hängen maßgeblich von den baulichen Gegebenheiten ab. 
Wichtig sind dabei Fenster, welche eine erhöhte (passive) Schutzwirkung gegen-
über Umwelteinflüssen, im Besonderen vor Lärm, aufweisen.  
Zur Förderung des Einbaus von Schallschutzfenstern in Essen wurden durch die 
Kommune Ausschlusskriterien formuliert. So musste die Belastung zu fördernden 
Objekte in der kommunalen Lärmkartierung über 70dB (A) LDEN (bzw. 60 dB (A) 
LN) aufweisen. Zudem musste das Gebäude vor 1999 errichtet worden sein. Aus-
geschlossen wurden Anträge, bei welchen der Einbau bereits begonnen oder sogar 
abgeschlossen wurde. Zudem haben Gebäude, welche innerhalb der letzten 20 
Jahre bereits aus anderen Bundes- oder Landesmitteln gefördert wurden, keine 
weitere Förderung erhalten. Desweiteren wurden Gebäude mit baurechtlichen Aus-
schlussgründen (Veränderungssperre, Denkmalschutz, ungültiger Bebauungsplan) 
ebenso ausgeschlossen wie solche mit erheblichen baulichen Missständen. Da die 
Gesamtfördersumme der letztendlich beantragten Maßnahmen, welche alle Kriteri-
en erfüllt hatten, den Rahmen der zur Verfügung stehenden 300.000€ nicht über-
schritten hat, musste keine weitere Ausschlussrunde wirksam werden und es konn-
ten alle gültigen Anträge gefördert werden. 
Etwa ein Drittel aller antwortenden Personen wohnen in Wohnungen/Häusern, bei 
denen zumindest in den sensiblen Wohnbereichen (Schlaf-, Aufenthaltsfunktion) 
Schallschutzfenster verbaut sind. Da die Stadt Essen gerade diese Maßnahme 
gefördert hat, ist hier ein besonders hoher Anteil an Schallschutzfenstern vorhan-
den. Eine Betrachtung ohne Berücksichtigung der Befragungsteilnehmer aus Essen 
zeigt, dass sich der Anteil der Personen, deren Wohnung Schallschutzfenster auf-
weisen, auf etwa 25% reduziert, während 57% angeben, keine Schallschutzfenster 
zu haben. Etwa jeder Fünfte konnte dazu keine Angaben machen. In der Stadt Es-
sen  dagegen haben fast 80% der Antwortenden Schallschutzfenster. Da mögli-
cherweise bereits vorher Fenster verbaut waren, muss nicht jeder davon die Förde-
rung dieser Fenster durch die Stadt Essen in Anspruch genommen haben.  
Es konnte keine besondere Abweichung in der Verteilung der Schallschutzfenster – 
unterschieden nach Eigentumsverhältnis des bewohnten Wohnraums - festgestellt 
werden. In Duisburg-Bissingheim haben bspw. ca. 67% der Eigentümer Schall-
schutzfenster und rund 60% der Mieter. Die Hypothese, dass Eigentümer eher 
Schallschutzfenster in ihrem eigenen Wohnraum  installieren als Vermieter kann 
anhand der vorliegenden Daten nicht bestätigt werden. 
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Eigentümer/-in Anzahl Anwohner 
(n)
Schallschutzfenster 
vorhanden
keine Schallschutzfenster 
vorhanden
keine Angabe/weiß 
nicht
Duisburg-Bissingheim 18 66,7% 33,3% 0,0%
Düsseldorf - Luegallee 17 0,0% 70,6% 29,4%
Düsseldorf - Erasmus-/ Mecumstraße 16 0,0% 100,0% 0,0%
Bottrop-Ebel 35 45,7% 54,3% 0,0%
Essen 28 67,9% 10,7% 21,4%
Gesamt 114 25,2% 47,7% 27,0%  
Tab.  4 Wohnungen mit Schallschutzfenstern (Eigentümer)  
(Quelle: eigene Darstellung 2011) 
 
Mieter/-in Anzahl Anwohner 
(n)
Schallschutzfenster 
vorhanden
keine Schallschutzfenster 
vorhanden
keine Angabe/weiß 
nicht
Duisburg-Bissingheim 37 59,5% 16,2% 24,3%
Düsseldorf - Luegallee 77 14,3% 64,9% 20,8%
Düsseldorf - Erasmus-/ Mecumstraße 61 0,0% 63,9% 36,1%
Bottrop-Ebel 32 43,8% 56,3% 0,0%
Essen 37 70,3% 18,9% 10,8%
Gesamt 244 19,3% 46,3% 34,4%  
Tab.  5  Wohnungen mit Schallschutzfenstern (Mieter)  
(Quelle: eigene Darstellung 2011) 
 
Für die Bewertung der subjektiv empfundenen Wohnqualität an den jeweiligen 
Maßnahmenstandorten, wurden auf Basis der Bewertung verschiedener Kriterien 
vier Indikatoren gebildet, die die Zufriedenheit mit: 
 dem Wohnumfeld (Erscheinungsbild, Grünzonen, Nachbarschaft, Ruhe), 
 der Erreichbarkeit (Anbindung an das ÖV-Netz, Distanzen zu Schulen, 
Arbeit, Einkaufen, Stadtzentrum, Entspannungs-,  Erholungs-, Vergnü-
gungs- und Freizeitmöglichkeiten), 
 den Umweltbedingungen (Verkehrslärmbelastung, Luftreinheit, Grünzo-
nen) und 
 dem Wohnraum (bauliche Qualität des Wohnraums, Schallschutzfens-
ter, Schalldämmung des Wohnraums) 
abbilden. 
 
Da die Anzahl der eingegangenen Antworten für die verschiedenen Kriterien 
zwischen den einzelnen Themenfeldern variiert, wurde eine Indizierung der 
jeweiligen Faktorbewertungen vorgenommen, durch welche eine vergleichende 
sowie eine allgemeine Betrachtung der Wohnzufriedenheit ermöglicht wird. Der 
maximal erreichbare Wert liegt bei 100 Punkten. 
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Abb.  11 allgemeine Zufriedenheit mit dem Wohnraum / dem Wohnumfeld 
 (Quelle: eigene Darstellung 2011) 
 
Im Mittel sind die Befragten mit Ihrer Wohnsituation in der Gesamtbetrachtung eher 
zufrieden. Der indizierte Wert zufriedener Anwohner liegt beinahe überall mit 40 
Punkten höher als der Wert bei Unzufriedenheit (etwa 30 Punkte). In diesem Trend 
fällt die Bewertung der Anwohner an der Düsseldorfer Luegallee noch einmal posi-
tiv heraus. Die Qualität des Wohnorts wird hier als besonders hoch bewertet (vgl. 
Abb.  11). 
Aufgeschlüsselt auf die vier genannten Themenfelder werden große Unterschiede 
deutlich. Auch die insgesamt sehr gute Bewertung an der Luegallee bedeutet keine 
grundsätzliche Zufriedenheit über alle befragten Elemente in Bezug auf die Wohn-
qualität vor Ort. Die innerstädtische Lage in Düsseldorf ergibt im Bereich Umwelt 
(u.a. incl. Luftreinheit, Grünzonen) eine eher durchschnittliche Bewertung. Hier hebt 
sich insbesondere die Stadtrandlage in Duisburg-Bissingheim positiv heraus. An 
den weiteren Befragungsorten werden die wohnstandortnahen Umweltfaktoren im 
Mittel eher negativ gesehen. 
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Abb.  12  Zufriedenheit mit der Umwelt (Angaben der an der schriftlichen Befragung teil-
nehmenden Anwohner)  
(Quelle: eigene Darstellung 2011) 
 
Die Qualität der bewohnten Räume, ungeachtet ob Wohnung oder Haus, wird wie-
derum in Düsseldorf an der Luegallee als besonders positiv herausgestellt. Im Ge-
gensatz dazu, wird in Duisburg-Bissingheim der eigene Wohnraum tendenziell eher 
schlecht bewertet.  
An allen Befragungsorten wird die Erreichbarkeit verschiedener Orte (Arbeit, Schu-
le, Einkaufen, Freizeit und weiteres) verglichen mit anderen Wohnstandortfaktoren 
am besten bewertet. Dieser Befund deckt sich mit anderen Forschungsergebnis-
sen, wonach Stadtbewohner vor allem die gute Erreichbarkeit verschiedener 
Aktivitätenstandorte schätzen und sich damit einhergehender gewisser Belastun-
gen bewusst sind. 
 
Teilfazit 
Zusammenfassend zeigt sich, dass in den stark urban geprägten Untersuchungs-
gebieten (v. a. Düsseldorf) im Vergleich zu den Stadtrandlagen (Bottrop-Ebel, 
Duisburg-Bissingheim) mehr Menschen zur Miete wohnen. Dies entspricht  in etwa 
dem Bild, welches auch in anderen Studien gezeichnet wurde. Etwa ein Viertel der 
Befragten (ohne den Standort Essen) lebt in Wohnraum, in dem Schallschutzfens-
ter verbaut sind. Bei der Stichprobe aus Essen liegt dieser Anteil bei etwa 80%. 
Dabei besitzen Mieter ähnlich oft Schallschutzfenster, wie Bewohner von Wohnei-
gentum. Als positivster Faktor an jedem Standort wird die gute Erreichbarkeit der 
Gebiete angesehen – am negativsten bestimmte Umweltbelastungen. 
 
Erhebung zum Projekt zu den gesundheitlichen Auswirkungen im Zusammenhang mit aktuellen Maßnahmen der 
Lärmaktionsplanung (APUG NRW) 
ERGEBNISSE DER DURCHGEFÜHRTEN ERHEBUNG ZUR ERMITTLUNG DER AUSWIRKUNGEN DER UMGESETZTEN LÄRMMIN-
DERUNGSMAßNAHMEN 
 
45 
6.3 Lärmbelastung der Anwohner 
Ein wichtiges Kriterium für die Wahrnehmung und Bewertung von Schall bzw. Lärm 
ist die Lärmempfindlichkeit einer Person [UBA 2010: 1]. Der wahrnehmungsorien-
tierte Ansatz der Befragung stellt auch in diesem Fall eine subjektive Einschätzung 
der Befragten in den Vordergrund.  
Auf Basis der ICBEN-Skala befragt (einer Skala von 0 - gar nicht lärmempfindlich 
bis 10 - sehr lärmempfindlich), sollten die Befragten einschätzen, für wie Lärmemp-
findlich sie sich selber einschätzen. Die Annahme, dass aufgrund der kulturellen 
Herkunft und damit möglicherweise anderer psychologischer Vorprägung Unter-
schiede in der Lärmwahrnehmung bestehen [Kuwano et al. 1991],[Namba & 
Kuwano 1991] konnte nicht untersucht werden, da nur eine sehr geringe Anzahl 
von Anwohnern aus anderen Kulturkreisen geantwortet haben. In den meisten Fäl-
len wurde angegeben, dass eine eher durchschnittliche Lärmempfindlichkeit vor-
handen ist. Aber auch die extremen Positionen – gar nicht bzw. sehr lärmempfind-
lich wurden besetzt (vgl. Abb.  13). Bei den Anwohnern der verschiedenen Maß-
nahmen bestehen im Mittel zwar unterschiedliche Einschätzungen zur eigenen 
Lärmempfindlichkeit, diese weichen jedoch nur gering voneinander ab. In Duisburg-
Bissingheim halten die Menschen sich für eher lärmempfindlich, während in Bott-
rop-Ebel tendenziell eher lärmunempfindliche Menschen geantwortet haben. Insge-
samt ist das Verhältnis von wenig zu stärker lärmempfindlichen Menschen eher 
ausgeglichen. 
Eine einheitliche Darstellung von Lärmempfindlichkeit in Deutschland besteht nicht. 
Es bestehen zahlreiche methodisch unterschiedliche Studien zur Messung von 
Lärmempfindlichkeit, welche jedoch in der Regel einen individualistischen Ansatz 
gemein haben. Die individuelle Situation – und demnach auch die Wirkung der 
Unwelteinflüsse – bestimmt im Wesentlichen die eigene Lärmwahrnehmung [siehe 
u.a. Korn 2008:15ff.]. Aufgrund der sehr unterschiedlichen räumlichen Gegebenhei-
ten in Deutschland kann demnach eine Betrachtung einer durchschnittlichen Lärm-
empfindlichkeit in Deutschland der komplexen individuellen Einflüsse nicht gerecht 
werden.   
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Abb.  13  Lärmempfindlichkeit der Anwohner (Angaben der an der schriftlichen Befragung 
teilnehmenden Anwohner)  
(Quelle: eigene Darstellung 2011) 
 
In der Regel beschränkt sich der Aufenthalt einer Person nicht ausschließlich auf 
den Wohnraum. Daher gilt es herauszustellen, inwieweit der Aufenthalt an anderen 
Orten zu einer zusätzlichen und regelmäßigen Lärmbelastung führt. So kann die 
Beschäftigung an einem regelmäßig lauten Arbeitsplatz zu einer anderen Bewer-
tung von Lärm im eigenen Wohnraum führen. Zudem können mögliche lärmbeding-
te Krankheiten erst durch die andauernde Belastung in und auch außerhalb der 
eigenen Wohnsituation auftreten. 
Etwa 10% der Befragten geben an, dass sie regelmäßig durch Lärm am Arbeits-
platz (welcher sich außerhalb des Wohnraums befindet) belästigt werden. Jeweils 
die gleiche Belastung (ebenfalls etwa 10%) erreichen zusätzliche regelmäßige Be-
lastungen in Form von Straßen- oder anderem Verkehrslärm außerhalb des eige-
nen Wohnraums (vgl. Abb.  14Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden wer-
den.). 
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Abb.  14  zusätzliche Lärmbelastung (außerhalb des Wohnraums)  
(Quelle: eigene Darstellung 2011) 
 
Meist liegt die Dauer dieser Belastung pro Tag unter vier Stunden. Jedoch immer-
hin beinahe 20% sind sechs Stunden oder sogar länger einer zusätzlichen Lärmbe-
lastung ausgesetzt (vgl. Abb.  15).  
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Abb.  15  zusätzliche Belastung der an der schriftlichen Befragung teilnehmenden An-
wohner durch Lärm außerhalb des Wohnumfelds  
(Quelle: eigene Darstellung 2011) 
 
Teilfazit 
Insgesamt lässt sich sagen, dass sich die Personen in der Befragung als durch-
schnittlich lärmempfindlich betrachten. Besondere Unterschiede der Bewohner der 
einzelnen Befragungsorte bestehen nicht. Die meisten Personen sind außerhalb 
ihres Wohnumfelds keinen nennenswerten bzw. nur geringen zusätzlichen Lärmbe-
lastungen ausgesetzt. Die Dauer einer zusätzlichen Belastung überschreitet jedoch 
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bei knapp jedem fünften dieser Personen sechs Stunden. Dieser Befund ist für die 
Bewertung der Ergebnisse insofern relevant, als dass hiermit eine Basis für die 
Übertragbarkeit der Ergebnisse geschaffen wurde. Wäre eine überdurchschnittliche 
Lärmempfindlichkeit festgestellt worden, was angesichts der jeweiligen Situation 
nicht ungewöhnlich gewesen wäre, wären die gemessenen Verbesserungseffekte 
jedoch niedriger zu werten.  
 
6.4 Wirkungsanalyse der durchgeführten Maßnahmen 
Die Umsetzung der entsprechenden Lärmschutzmaßnahmen hat in allen Gebieten 
eine gewisse Zeit in Anspruch genommen. Insofern kann davon ausgegangen wer-
den, dass die Anwohner diese wahrgenommen haben. Nur Wenigen ist dies nicht 
aufgefallen, was möglicherweise mit einem Zuzug in das entsprechende Gebiet erst 
nach Umsetzung der Maßnahme erklärt werden kann. Entsprechende Daten liegen 
allerdings nicht vor. Dieses ist für die hier gewählte Methodik eine Retrospektivbe-
fragung wichtig, weil anderenfalls keine Veränderungen hätten berichtet werden 
können und keine Effekte hätten gemessen werden können. Auch in Bottrop-Ebel, 
wo keine Baumaßnahme erfolgte – es wurden für das Lkw-Nachtfahrverbot ledig-
lich Schilder an den Zufahrten in den Stadtteil angebracht – ist die Maßnahme bei 
nahezu allen Antwortenden präsent. 
Aufgrund des durch den Einbau von Schallschutzfenstern direkten Eingriffs in den 
Wohnraum der Befragten wurde in Essen auf die Frage verzichtet, ob die Maß-
nahme wahrgenommen wurde. Dafür wurde gefragt, inwiefern in den befragten 
Haushalten tatsächlich Schallschutzfenster im relevanten Zeitraum eingebaut wur-
den, da aufgrund des Datenschutzes auch Haushalte ohne die Förderung zum Ein-
bau von Schallschutzfenstern befragt wurden.  
Die Frage nach der allgemeinen Zumutbarkeit des Verkehrslärms an den verschie-
denen Standorten wurde als insgesamt sehr belastend für die Anwohner beantwor-
tet. Abgesehen von der Situation an der Luegallee in Düsseldorf wurde die Situati-
on an den anderen Standorten vor Durchführung der Maßnahmen zum Lärmschutz 
als vorwiegend unzumutbar empfunden. Aber auch jeder zweite Antwortende der 
Luegallee empfand die Verkehrslärmbelastung rückwirkend betrachtet als stark 
belastend. 
 
Erhebung zum Projekt zu den gesundheitlichen Auswirkungen im Zusammenhang mit aktuellen Maßnahmen der 
Lärmaktionsplanung (APUG NRW) 
ERGEBNISSE DER DURCHGEFÜHRTEN ERHEBUNG ZUR ERMITTLUNG DER AUSWIRKUNGEN DER UMGESETZTEN LÄRMMIN-
DERUNGSMAßNAHMEN 
 
49 
0,0%
10,0%
20,0%
30,0%
40,0%
50,0%
60,0%
70,0%
80,0%
90,0%
100,0%
Duisburg-Bissingheim Düsseldorf - Luegallee Düsseldorf - Erasmus-/ 
Mecumstraße
Essen
Zumutbarkeit Verkehrslärm
- insgesamt vor der Maßnahme -
zumutbar unzumutbar keine Angabe
n=56 n=86 n=74 n=44
 
Abb.  16  Einschätzung (retrospektiv) der Zumutbarkeit der Verkehrslärms am jeweiligen 
Maßnahmenort vor Durchführung der Maßnahme  
(Quelle: eigene Darstellung 2011) 
 
Der Vergleich der Bewertung vor und nach der Maßnahmendurchführung zeigt, 
dass die Situation an allen Standorten durch die Befragten als verbessert wahrge-
nommen wird. Überall konnte der Anteil der Personen, die den Lärm als unzumut-
bar empfunden haben, mindestens halbiert werden. Während die Situation in Essen 
und Duisburg-Bissingheim retrospektiv von über 80% als unzumutbar angegeben 
wurde, sind dies nach Umsetzung der Maßnahmen nur noch etwa 40% in Duisburg 
und etwa 30% in Essen. Die Installation der Lärmschutzwand in Duisburg-
Bissingheim hat somit für viele Anwohner zu einer deutlichen Verbesserung der 
Situation geführt. Dennoch ist die Zahl der belasteten Personen nach wie vor hoch. 
Da eine Lärmschutzwand jedoch insbesondere Wohnräume in den unteren Etagen 
schützen kann, liegt die Vermutung nahe, dass Personen, die keine Rückzugmög-
lichkeit in solche Bereiche haben, weiterhin einer erhöhten Lärmbelastung ausge-
setzt sind. 
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Abb.  17  Einschätzung (retrospektiv) der Zumutbarkeit der Verkehrslärms am jeweiligen 
Maßnahmenort nach Durchführung der Maßnahme  
(Quelle: eigene Darstellung 2011) 
 
Die Erhebung der Belästigung aufgrund von Verkehrslärm wurde standardisiert in 
Anlehnung an die ICBEN-Konventionen [Fields et al. 2001] durchgeführt. Die Ver-
änderung der Belästigung wurde dabei aufgrund des Befragungszeitpunktes durch 
retrospektive Fragen zur Belästigung vor Umsetzung der Maßnahmen abgeleitet. 
Insgesamt zeigt sich hierbei nach der 10er Skala des ICBEN jedoch für alle Maß-
nahmen eine deutliche Verbesserung der empfundenen Belästigung durch die An-
wohner. Die Abweichung der Belästigungsgrade variiert (Bottrop-Ebel -8,3%, Duis-
burg-Bissingheim -22,8%, Düsseldorf Luegallee -14,6%, Düsseldorf Erasmus-
/Mecumstr. -18,8%, Essen -22,9%), wobei auffällt, dass in allen Fällen eine Reduk-
tion zu verzeichnen ist. Die relativen Rückgänge der Belästigung sind in Duisburg-
Bissingheim und Essen am höchsten. Jedoch muss berücksichtigt werden, dass 
durch die Bewohner dort vorher jeweils eine besonders starke Belästigung be-
schrieben wurde und nach Durchführung aller Maßnahmen eine immer noch recht 
hohe Belastung vorhanden ist. Hieran zeigt sich, dass bei einer hohen Ausgangs-
belastung Verbesserungen deutlicher wahrgenommen werden als in anderen Fäl-
len. Für Bottrop-Ebel wird lediglich ein geringer Rückgang verzeichnet. Die Maß-
nahme des LKW-Nachtfahrverbots wirkt hier jedoch nur temporär in den Nacht-
stunden. Zudem wurde der benachbarte Wertstoffhof als Belastung genannt, was 
das Ergebnis beeinträchtigt. Für eine dauerhaft positive Wirkung dieser Maßnahme 
sind zudem regelmäßige Kontrollen erforderlich. 
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Abb.  18  Grad der Belästigung je vor (retrospektive Betrachtung) und nach der Maßnah-
me (Mittelwerte nach ICBEN-Standard)  
(Quelle: eigene Darstellung 2011) 
 
Bei allen Maßnahmen nimmt die Belästigung nach der Durchführung der Maßnah-
men ab. Es zeigen sich Minderungen zwischen einer und bis zu 2,5 Stufen. In Bott-
rop-Ebel ist die Störwirkung trotz Verbesserung der Situation auch nachher noch 
recht hoch (vgl. Abb.  18). Das mag daran liegen, dass lediglich ein Nachtfahrverbot 
ausgesprochen wurde, und daher keine andauernde, sondern eine lediglich tages-
zeitbezogene Reduktion der Emissionen möglich ist. An der Luegallee wurde die 
Störwirkung bereits vorher als vergleichsweise gering eingestuft. Der Effekt der 
Maßnahme sorgt inzwischen für eine noch günstigere Lärmbelastungssituation und 
damit auch im Vergleich zu den anderen Maßnahmenorten für eine deutlich gerin-
gere Störwirkung. 
 
Institut für Stadtbauwesen und Stadtverkehr (ISB) der RWTH Aachen  
 
 
 
52 
0%
10%
20%
30%
40%
50%
60%
70%
80%
90%
100%
vorher nachher vorher nachher vorher nachher vorher nachher vorher nachher
Duisburg-Bissingheim Düsseldorf - Luegallee Düsseldorf - Erasmus-/ 
Mecumstraße
Essen Bottrop-Ebel
Störwirkung 
- insgesamt-
äußerst stark mittelmäßig etwas überhaupt nicht
n=52 n=85 n=76 n=43 n=58n=50 n=87 n=74 n=44 n=60
 
Abb.  19  allgemeine Störwirkung der Situation an den Maßnahmenorten - vor und nach 
Durchführung der Maßnahme zur Verkehrslärmreduktion (Bewertung durch 
Anwohner) 
(Quelle: eigene Darstellung 2011) 
 
Ein Vergleich der Störwirkungen in den Wohnräumen, je bei geöffnetem und ge-
schlossenem Fenster, macht deutlich, welch hohe Bedeutung Fenster für eine Re-
duzierung der Lärmbelastung besitzen. Sind diese geöffnet, ist der große Teil der 
Anwohner – auch nach Maßnahmendurchführung und damit einer Verbesserung 
der Situation – stark belastet. Geschlossene Fenster hingegen waren auch vor Um-
setzung der Maßnahmen ein gutes Mittel für den Lärmschutz. Besondere Unter-
schiede in der Bewertung nach Tageszeit waren nicht zu erkennen. 
Der an den Befragungsorten emittierte Verkehrslärm wird beim Aufenthalt der An-
wohner im Freien und den damit verbundenen Zwecken (Unterhaltungen, Erholung) 
trotz einer Verbesserung der Situation von den meisten Befragten als störend emp-
funden. Die Entlastung in Bottrop-Ebel ist eher gering, was wiederum mit den zeitli-
chen Grenzen der Maßnahme zusammenhängt. In der Regel halten sich Anwohner 
vorwiegend tagsüber – also außerhalb der LKW-Fahrverbotszeiten – im Freien auf. 
Die ursprünglich vorgesehene Ableitung konkreter Dosis-Wirkungsrelationen zu 
den einzelnen Maßnahmen lässt sich nicht erstellen, da abgesehen von Durch-
schnittswerten aus Essen keine konkreten (gemittelten) Daten zu den jeweiligen 
Schalldruckpegeln zur Verfügung stehen. Für die Untersuchungen standen lediglich 
die Lärmkartierungen für die heutige Situation (nach Umsetzung der Maßnahmen) 
zur Verfügung, über die Situation vorher liegen keine Daten vor. Insofern mussten, 
um zumindest eine grobe Einordnung vorzunehmen, Daten aus den Datenbanken 
der Lärmkartierung NRW herangezogen, welche jedoch lediglich in Klassen abruf-
bar sind. Zudem kann über die Daten der Lärmkartierung kein kumulierter Schall-
druckpegel über die verschiedenen Verkehrsträger dargestellt werden. Jedoch 
kann nur diese Gesamtimmission von den Anwohnern wahrgenommen werden. Die 
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nachfolgenden Aussagen können daher lediglich eine Tendenz und keine konkrete 
Aussage darstellen. 
Zur Einordnung der Ergebnisse werden die Anteile stark Belästigter je Untersu-
chungsgebiet, zusammen mit von Miedema (2001) ermittelten Dosis-
Wirkungsrelationen von verschiedenen Verkehrsmitteln, dargestellt. Miedema 
(2001) hat über den Vergleich verschiedener Studien Mittelwerte von LDEN-Pegeln 
und dem Anteil stark belästigter Personen nach verschiedenen Verkehrsmitteln 
herausgearbeitet.  
Da zudem keine Einzeldaten zur Reduktion des Schalldruckpegels infolge der Ein-
zelmaßnahmen vorliegen mussten Erwartungs- und Vergleichswerte aus der Litera-
tur für eine Annäherung herangezogen. Im Fall von Essen wird dies durch die für 
die Bewilligung erforderliche Mindestreduktionswirkung der Fenster mit 2dB(A) dar-
gestellt. An der Mecumstraße in Düsseldorf wurde das Ziel einer Lärmreduzierung 
um mindestens 3-4 dB(A) durch eine Messung nach der Probeeindeckung im April 
2007 bestätigt, so dass von einer Reduktion von 4dB(A) ausgegangen wird. Eine 
allgemeine Wirkung von Schallschutzwänden für alle Anwohner ist in absoluten 
Werten nicht darstellbar. So unterscheidet sich die Lärmbelästigung nach Entfer-
nung und Höhe der Schallschutzwand sowie des Wohnorts. Zur Abschätzung der 
Maßnahmenwirkung kann daher nur ein bedingt gültiger Wert verwendet werden. 
Nach Angabe des Herstellers besitzt die verbaute Schallschutzwand in Duisburg-
Bissingheim eine schallabsorbierende Wirkung von 6dB(A). Auch für die Rasenein-
deckung an der Luegallee in Düsseldorf kann lediglich ein Anhaltswert verwendet 
werden. Im Falle einer gut gepflegten und hochgewachsenen Raseneindeckung 
wird eine Reduktion um 2dB(A) erwartet [16. BImSchV, 2. Anlage]. Eine Minderung 
am Immissionsort bedeutet jedoch keine äquivalente Reduktion des Schalldruckpe-
gels am Emissionsort.  
Nachfolgend wird der Anteil stark Belästigter nach Umsetzung aller Maßnahmen 
auf Basis der um die aufgeführte Schätzung reduzierten Werte gegenüber gestellt. 
Dabei fällt auf, dass in den fünf in dieser Studie betrachteten Räumen ein über-
durchschnittlich hoher Anteil an Personen angibt, sich stark belästigt zu fühlen. Der 
Anteil stark Belästigter nach Umsetzung der Maßnahmen befindet sich – abgese-
hen von Bottrop-Ebel – näher an den von Miedema (2001) erarbeiteten durch-
schnittlichen Kurven. Eine mögliche Ursache hierfür ist die Befragungsmethodik, da 
die Einordnung der Belästigung vor und nach Umsetzung der Maßnahme im Rah-
men derselben Befragung stattgefunden hat und die Abfrage der Belästigung vor 
Maßnahmenumsetzung retrospektiv durchgeführt wurde.  
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Abb.  20 Dosis-Wirkungsrelation vor Durchführung der Maßnahme  
(Quelle: eigene Darstellung 2011, Datengrundlagen aus Lärmkartierung NRW) 
 
 
Abb.  21 Dosis-Wirkungsrelation nach Durchführung der Maßnahme (dB (A)-Werte wur-
den entsprechend der zur erwartenden Minderung angepasst)  
(Quelle: eigene Darstellung 2011, Datengrundlagen aus Lärmkartierung NRW) 
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Teilfazit 
Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass in jeder örtlichen Situation nach 
der Maßnahmendurchführung eine Verbesserung festzustellen ist. Diese Verbesse-
rungen fallen in Bottrop-Ebel jedoch am geringsten aus, was mit der zeitlich be-
grenzten Form der Maßnahme sowie der weiteren Umfeldsituation erklärt werden 
kann. Insgesamt zeigt sich nach der 10er Skala des ICBEN für alle Maßnahmen 
eine deutliche Verbesserung der empfundenen Belästigung durch die Anwohner. 
Der Grad der Belästigung geht bei allen Maßnahmen (Bottrop-Ebel -8,3% (Nacht-
fahrverbot), Duisburg-Bissingheim -22,8% (Lärmschutzwand), Düsseldorf Luegallee 
-14,6% (Rasengleis), Düsseldorf Erasmus-/Mecumstr. -18,8% (lärmmindernder 
Asphalt), Essen -22,9% (Schallschutzfenster)) zurück. Auch die Frage nach der 
allgemeinen Zumutbarkeit des Verkehrslärms wurde an den verschiedenen Stan-
dorten als insgesamt sehr belastend für die Anwohner bewertet. Die Situation an 
den Standorten vor Durchführung der Maßnahmen zum Lärmschutz wurde größ-
tenteils als unzumutbar empfunden. Der Vergleich der Bewertung vor und nach der 
Maßnahmendurchführung zeigt, dass die Situation an allen Standorten durch die 
Befragten als deutlich verbessert wahrgenommen wird. Überall konnte der Anteil 
der Personen, die den Lärm als unzumutbar empfinden, mindestens halbiert wer-
den. Während die Situation in Essen und Duisburg-Bissingheim retrospektiv von 
über 80% als unzumutbar angegeben wurde, sind dies inzwischen nur noch etwa 
40% in Duisburg und etwa 30% in Essen. Auch wenn man durch die retrospektive 
Befragung von Verzerrungen hinsichtlich der Belästigungsangabe vor Durchführung 
der Maßnahme ausgehen muss, zeigen die deutlichen Unterschiede in der Belästi-
gung vor und nach Umsetzung der Maßnahmen, dass bei allen Maßnahmen eine 
deutliche Verbesserung wahrgenommen wurde. 
 
6.5 Einfluss des Verkehrslärms auf den Schlaf 
Die Schlafqualität ist für die Gesundheit von essentieller Bedeutung. Schlechter 
Schlaf kann sich auf der psycho-sozialen Ebene niederschlagen und schlimmsten-
falls zu Erkrankungen führen (vgl. Kapitel 2). Daher ist die Abfrage der Auswirkun-
gen von Lärm auf die Qualität des Schlafs ein wesentliches Element in der Ursa-
chenforschung von Belästigungen und gesundheitlichen Beeinträchtigungen. Vor 
Durchführung der Maßnahme – so die rückwirkende Einschätzung der Befragten – 
haben eher wenige Bewohner nur selten oder sogar nie Probleme beim Einschlafen 
(31%) oder Durchschlafen (20%). Demzufolge ist die Müdigkeit am folgenden Mor-
gen (betrifft über 50% (manchmal bis ständig)) bis hin zu regelmäßigen Erschöp-
fungszuständen (etwa 45%) ausgeprägt. Nach der Umsetzung der jeweiligen Maß-
nahme wird diese Situation als verbessert wahrgenommen.  
Die häufigste Maßnahme zur Verbesserung der Schlafqualität ist dabei die Fenster 
geschlossen zu halten. Etwa 75% nutzen diesen Weg um zu besserem Schlaf zu 
kommen – wiederum beinahe vollkommen unabhängig ob vor oder nach Durchfüh-
rung der kommunalen Maßnahme.  
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Aufgrund der Bedeutung von Erholung wurde der Dosis-Wirkungszusammenhang 
der nächtlichen Lärmbelastung (LN - in der Nacht) mit dem Anteil von Personen mit 
Durchschlafstörungen untersucht.4 Wie auch bei den Dosis-
Wirkungszusammenhängen des Schalldruckpegels mit den stark Belästigten, konn-
ten die Veränderungen z. T. keinen reduzierten Schalldruckpegeln zugeordnet wer-
den, da diese Daten nicht vorlagen. Auch hierbei sind Unterschiede in den Anteilen 
der Personen mit Durchschlafproblemen zwischen den einzelnen Untersuchungs-
gebieten zu erkennen. Nach Durchführung der Maßnahmen hat sich bei allen Maß-
nahmenorten die Situation verbessert (vgl. Abb.  22). Entgegen der Beobachtung 
der Dosis-Wirkungsrelation der stark Belästigten, kann auch in Bottrop-Ebel und in 
Duisburg-Bissingheim eine merkliche Reduktion der regelmäßig Schlafgestörten 
festgestellt werden. Die stärkere Wirkung in Bottrop-Ebel ist aufgrund des lediglich 
in der Nacht wirkenden Fahrverbots für LKW zu erwarten gewesen, da im Gegen-
satz zur Betrachtung der stark Belästigten, die Schlafqualität insbesondere des 
Nachts bewertet wird. 
 
Abb.  22 Dosis-Wirkungsrelation (Schlafstörung / Schalldruckpegel) vor und nach Durch-
führung der Maßnahme (dB (A)-Werte wurden entsprechend der zur erwarten-
den Minderung angepasst)  
(Quelle: eigene Darstellung 2011, Datengrundlagen aus Lärmkartierung NRW) 
 
 
                                               
4 In der vorliegenden Studie wurden Menschen mit Durchschlafstörungen betrachtet, welche in einer fünf-stufigen 
Nominalskala angegeben haben, entweder sehr oft oder ständig unter Durchschlafstörungen zu leiden (alle Ant-
wortmöglichkeiten: nie, selten, manchmal, sehr oft, ständig). 
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Teilfazit 
Zusammenfassend zeigt sich, dass verschiedene Symptome mangelnder Schlaf-
qualität wie Einschlafschwierigkeiten und Durchschlafschwierigkeiten durch die 
Maßnahme abgemildert werden konnten. Ein verändertes Anpassungsverhalten an 
Lärm durch die Befragten selber vor bzw. nach Durchführung der Maßnahme ist 
nur vereinzelt zu erkennen. 
 
6.6 Gesundheitliche Auswirkungen von Verkehrslärm in den unter-
suchten Gebieten 
Der Zustand der eigenen gesundheitlichen Verfassung– ohne konkreten Bezug auf 
den Verkehrslärm – wird in den meisten Fällen von den Befragten selbst als eher 
durchschnittlich angesehen. Der Anteil der Personen die sich eher nicht gesund 
fühlen, liegt an allen Orten unter 10%, lediglich in Duisburg-Bissingheim wird dieser 
Wert knapp überschritten. Bei der eher schlechteren Bewertung der eigenen Ge-
sundheit in Duisburg-Bissingheim besteht möglicherweise ein Zusammenhang mit 
dem vergleichsweise durchschnittlich höheren Alter vor Ort.  
Bei der konkreten Abfrage, ob bedingt durch den Verkehrslärm am Wohnort 
Gesundheitsprobleme bestehen, gab nur ein geringer Teil der Befragten (etwa als 
15%) an, gesundheitliche Probleme durch den Verkehrslärm aufzuweisen. In Düs-
seldorf-Oberkassel (Luegallee) und in Essen bewegt sich der Anteil der Erkrankten 
sogar noch deutlich darunter. Bei den Personen, die angaben, gesundheitliche 
Probleme aufgrund von Verkehrslärm aufzuweisen, zeigt sich, dass je länger eine 
Person in einem der untersuchten Gebiete wohnt, desto  eher wird eine verkehrs-
lärmbedingte Erkrankung benannt. Der relative Anteil von Personen, die angeben, 
aufgrund der Verkehrslärmbelastung erkrankt zu sein, liegt zwischen 6,5% (Perso-
nen, die während der Maßnahmenumsetzung eingezogen sind) und 19,6% (Perso-
nen die zehn Jahre oder länger in diesen Gebieten leben). Allerdings sind die Fall-
zahlen so gering, dass eine weitere differenzierte Auswertung statistisch nicht signi-
fikant ist. Insofern werden nur einige wenige Aussagen kurz und qualitativ wieder-
gegeben. 
Der Schwerpunkt der genannten Krankheiten liegt dabei auf den psychosozialen 
Krankheiten – am häufigsten wird Nervosität genannt. Desweiteren empfinden zahl-
reiche Befragte eine chronische Müdigkeit und Erschöpfungszustände durch 
Schlafmangel. Aber auch organische Krankheitsbilder wie kardiologische Krankhei-
ten und Probleme mit dem Gehör werden genannt. Andere Nennung, wie das Vor-
handensein von Allergien, scheinen keinen direkten Zusammenhang mit Lärm zu 
besitzen. Allerdings sind hier keine Häufungen bestimmter Gesundheitsprobleme 
oder auffälligen Abweichungen von der Gesamtbevölkerung festzustellen gewesen. 
Nach Durchführung der Maßnahme wurde nur von sehr wenigen Personen eine 
Verbesserung ihrer persönlichen Gesundheit festgestellt. 
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Teilfazit 
Zusammenfassend ist festzustellen, dass der Großteil der Befragten (über 85%) 
keine gesundheitlichen Probleme durch Verkehrslärm angegeben hat. Bei den Per-
sonen, die Angaben zu gesundheitliche Probleme aufgrund von Verkehrslärm ge-
macht haben, zeigt sich, dass je länger eine Person in einem der untersuchten Ge-
biete wohnt, desto eher liegt eine verkehrslärmbedingte Erkrankung vor. Der 
Schwerpunkt der genannten Krankheiten liegt dabei auf den psychosozialen 
Krankheiten – am häufigsten wird Nervosität genannt. Desweiteren empfinden zahl-
reiche Befragte eine chronische Müdigkeit und Erschöpfungszustände durch 
Schlafmangel. Aber auch organische Krankheitsbilder wie kardiologische Krankhei-
ten und Probleme mit dem Gehör werden genannt. Die Abfrage konkreter Ein-
schränkungen wie Probleme mit dem Gehör und Bluthochdruck zeigt jedoch keine 
deutlichen Abweichungen der Werte in der Stichprobe vom deutschen Durchschnitt.  
 
6.7 Maßnahmenspezifische Zusatzauswertungen und Tiefeninter-
views 
Nachfolgend werden verschiedene vertiefende Einzelergebnisse dargestellt, welche 
maßnahmenspezifische Fragestellungen beantworten sollen. Bei vorbereitenden 
Gesprächen wurde z.B. von verschiedenen Beteiligten der Stadt Bottrop die Vermu-
tung geäußert, dass das Lkw-Fahrverbot vielfach ignoriert wird. Daher wurde dies 
im Fragebogen mit erhoben. Es zeigte sich jedoch, dass der Großteil der Befragten 
aus Bottrop hierzu keine Angabe gemacht hat. Lediglich etwa 17 Anwohner gaben 
an, dass auch weiterhin Lkw nachts durch das Gebiet fahren. Zur Prüfung wurde 
dies nochmal in den anschließend erfolgten Telefoninterviews nachgefragt (vgl. 
Kapitel 1).  
Bei der Errichtung von Schallschutzwänden wird vielfach deren problematische 
Einbindung in das Stadtbild bzw. den öffentlichen Raum diskutiert. Daher konnten 
die Befragten in Duisburg die optische Wirkung der installierten Lärmschutzwand 
über eine Likert-Skala angeben. Dabei sehen 30% der Befragten eine Verbesse-
rung der Situation und etwa 45% sind unschlüssig, ob die Wand Vor- oder Nachtei-
le in der optischen Wirkung besitzt. Nur etwa 10% (sechs Personen) gaben an, 
dass sich die Lärmschutzwand optisch negativ auswirkt. Insgesamt überwiegt je-
doch der Eindruck, dass die Wand keine besonderen Nachteile in der optischen 
Wirkung des Stadtbildes hervorruft. 
Dass die Eindeckung von Straßenbahngleisen mit Rasen direkt mehrere Effekte 
erzielen kann, wurde bereits dargestellt [Siegl, Böhme, Kirchner 2010: 20ff]. Wir-
kungen wie Verbesserungen in der Luftqualität, der Temperaturregulierung an Hit-
zetagen und dem Wasserrückhalt bei Niederschlag sind insbesondere solche, wel-
che eher einer quantitativen Messung zugänglich sind. Dennoch wurde das Mei-
nungsbild zur Überprüfung der gesamten subjektiv erfolgten Wirkung der Rasen-
eindeckung durch diese Elemente abgefragt. Auffallend ist dabei, dass keine Nen-
nung bezüglich einer Verschlechterung der Situation, aber in allen Fällen in mehr 
als 10% eine Verbesserung wahrgenommen wurde. Eine Aussage über die opti-
sche Wirkung zeigt, dass über 50% der antwortenden Anwohner die Situation als 
Erhebung zum Projekt zu den gesundheitlichen Auswirkungen im Zusammenhang mit aktuellen Maßnahmen der 
Lärmaktionsplanung (APUG NRW) 
ERGEBNISSE DER DURCHGEFÜHRTEN ERHEBUNG ZUR ERMITTLUNG DER AUSWIRKUNGEN DER UMGESETZTEN LÄRMMIN-
DERUNGSMAßNAHMEN 
 
59 
deutlich verbessert– und knapp 40% als etwas verbessert bewerten. Insgesamt 
bewerten über 90% der teilnehmenden Anwohner die Raseneindeckung als opti-
sche Aufwertung ihres Wohnumfelds. Damit wird der oben erwähnte Mehrfacheffekt 
deutlich bestätigt. 
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Abb.  23  Einschätzung von Anwohnern zur optischen Wirkung der Raseneindeckung an 
der Luegallee in Düsseldorf  
(Quelle: eigene Darstellung 2011) 
 
Da die Maßnahmenförderung der Stadt Essen auch Schallschutzlüfter beinhaltet 
hat, aber durch die Antragsteller ausschließlich Schallschutzfenster angefragt wur-
de, wurde in Essen bei den Anwohnern die grundsätzliche Einstellung zu Schall-
schutzlüftern abgefragt. Zu berücksichtigen ist jedoch, dass Antragsteller aus-
schließlich Eigentümer von (nicht zwingend selbst bewohntem) Wohnraum waren 
und die Befragten daher in der Regel nicht für den Einbau von Schallschutzfenstern 
und –lüftern zuständig waren (siehe auch: Fehler! Verweisquelle konnte nicht ge-
funden werden.). Die Abfrage allgemeiner Kenntnisse über Schallschutzfenster 
ergab, dass über 50% der Ansicht waren Kenntnisse über Schallschutzlüfter zu 
besitzen. Nachfolgend wurden diese Kenntnisse spezifischer abgefragt. Der sehr 
hohe Anteil derer, die zu diesen Fragen keine Angabe machen konnten, zeigt, dass 
die Kenntnisse der Anwohner nicht in der Form vorhanden sind, wie sie selbst zu-
nächst angaben. Daher scheint eine weitere Aufklärung über die kombinierte Wir-
kung von Fenstern mit Schallschutzlüftern durchaus sinnvoll zu sein. 
Zur Vertiefung spezifischer Fragestellungen, die sich aus der schriftlichen Befra-
gung ergaben, wurden im Rahmen der Erhebung zusätzlich vertiefende Telefonin-
terviews durchgeführt. Ziel war es für jede Maßnahme mindestens fünf Personen 
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anzusprechen, was allerdings in Duisburg und Essen aufgrund mangelnder Ant-
wortbereitschaft und Erreichbarkeit nicht erreicht werden konnte. Im Wesentlichen 
wurden folgende Fragestellungen näher betrachtet: 
 weitere Lärmbelastungen, 
 Rückzugsmöglichkeiten vor Lärm im Wohnraum, 
 die Dauer der Anwesenheit / Lärmbelastung im Wohnraum, 
 Zufriedenheit mit der Wohnsituation und 
 eine Einschätzung von Maßnahmen zur Lärmreduktion am Wohnort 
Die Befragten in Essen wurden zudem nach einer Veränderung der Wohnsituation 
(Miete, Aufenthaltsqualität und –dauer im Wohnraum) befragt. 
 
Als Interviewpartner wurden alle Personen angesprochen, die in der schriftlichen 
Befragung ihre Bereitschaft zu einem weiteren Gespräch erklärt und dementspre-
chend auch die dafür notwendigen Kontaktdaten hinterlegt haben. Die Kandidaten 
wurden in der 21. Kalenderwoche werktags zwischen 9.00 Uhr und 20.00 Uhr tele-
fonisch kontaktiert. Allerdings war die Erreichbarkeit bei einigen Kontaktierten auch 
nach wiederholten Anrufen nicht gegeben, so dass nicht für jeden Maßnahmenort 
die gewünschte Anzahl von fünf Interviews geführt werden konnte.  
 
Insgesamt zeigt sich bei den Befragten aller Maßnahmen deutlich, dass Lärm keine 
separat wirkende Belastung darstellt, sondern vielmehr mit weiteren Umwelteinflüs-
sen einhergeht. In den meisten Fällen wird die kombinierte Wirkung von Lärm- und 
Feinstaub- bzw. Luftschadstoffbelastung genannt. Dieses zeigte sich insbesondere 
in Bottrop-Ebel, wo nicht ausschließlich der Verkehr als Lärmquelle angesehen 
wird, sondern vielmehr auch der im Süden von Bottrop-Ebel befindliche Werkstoff-
hof, führt zu einer Verschärfung der Situation. Der Betreiber der Werkstoffhofs hat 
darauf reagiert und etwa im Jahr 2010 (nach Angabe eines Anwohners) eigenstän-
dig eine Lärmschutzwand zum anliegenden Wohngebiet errichtet. Hier wünschen 
sich zahlreiche Anwohner stärkere Kontrollen zur Einhaltung der Verkehrsregeln in 
ihrem Wohngebiet. Diese könnten nach Meinung der Bewohner zur Reduktion des 
durch Lkw erzeugten Verkehrslärms führen, da das Nachtfahrverbot nicht konse-
quent eingehalten wird. Jedoch stellt für die Anwohner die Entlastung in der Nacht 
nur eine bedingte Verbesserung der Situation dar, da die Situation am Tage weiter-
hin zu starken Lärmbelastungen führt. 
Am Beispiel der Luegallee in Düsseldorf konnte festgestellt werden, dass durch die 
Raseneindeckung der Gleise eine Verbesserung der Situation gleich auf mehreren 
Ebenen (Optische Wirkung, Luftqualität und Lärmminderung) erreicht werden kann. 
Auffallend ist zudem der Einfluss der individuellen Geschichte der Bewohner auf die 
Einstellung zur Lärmthematik. Zwei Personen (eine aus Düsseldorf und eine aus 
Bottrop) gaben als (aktuelle bzw. ehemalige) Fernfahrer an, von Lkw verursachten 
Verkehrslärm nicht als belastend zu empfinden. Entsprechend gab ein pensionier-
ter Bahnmitarbeiter aus Duisburg-Bissingheim an, Schienenverkehr nicht als Quelle 
für Verkehrslärm anzusehen. 
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Als Problematisch wurde von den Beteiligten insb. in Düsseldorf im Bereich der 
Erasmus- / Mecumstraße  der Lärm durch Martinshörner sowie laute Autoradios 
betrachtet. Da diese Belastung nicht den durchgängigen Charakter wie Motoren- 
und Abrollgeräusche besitzt, wird dieser Verkehrslärm gesondert als sehr störend 
wahrgenommen (insbesondere in Düsseldorf an der Mecum- und Erasmusstraße – 
das Universitätsklinikum Düsseldorf liegt unweit des Befragungsortes). Hier bestä-
tigt sich der aus der Literatur bekannte besondere Störeffekt von Sonder- und Ein-
zelereignissen. Während bei Martinshörnern kaum eine Abhilfe in Aussicht gestellt 
werden kann wären gegen die Störungen durch laute Autoradios verkehrserzieheri-
sche Kampagnen und Maßnahmen denkbar. 
Beinahe alle Befragten mit Wohnort an vielbefahrenen Straßen gaben an, dass die 
Nähe zu Knotenpunkten Einfluss auf die Intensität der Lärmbelastung besitzt. Ei-
nerseits werden durch die Brems- und Startvorgänge erhöhte Lärmemissionen ver-
ursacht, andererseits drehen vereinzelte Verkehrsteilnehmer an Knotenpunkten, 
ihre Motoren in unverhältnismäßig hohe Drehzahlbereiche auf, so dass eine wiede-
rum erhöhte Belastungssituation hergestellt wird. Hier kann eine Verbesserung des 
Verkehrsflusses durch grüne Wellen oder verkehrsabhängige Steuerungen zu Ver-
besserungen führen. 
Konsens besteht über alle Maßnahmen hinweg, dass in der Regel bestehende Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen nicht eingehalten werden. Daher wünschen sich die 
Befragten eine höhere Kontrolldichte an ihrem Wohnort, wodurch eine spürbare 
Entlastung durch Lärm erwartet wird. 
 
6.8 Entwicklung der Belastungssituation 
Vor dem Hintergrund der sich kontinuierlich verschärfenden Regelungen der EU 
Umgebungslärmrichtlinie und dem daraus erwachsenden Erfordernis auch weitere 
Maßnahmen auf der lokalen Ebene anzugehen und umzusetzen wurde untersucht, 
wie die Bevölkerung die jeweiligen Bemühungen in den einzelnen Städten ein-
schätzt. Zusammenfassend lässt sich feststellen, dass das Vertrauen in zukünftige 
Maßnahmen zur weiteren Reduzierung der Lärmbelastungen bei den Befragten an 
allen Maßnahmenorten bestenfalls durchschnittlich ist. Der überwiegende Anteil 
schätzt die Bemühungen der Kommunen eher als durchschnittlich bis gering ein 
(vgl. Abb.  24). Eine Differenzierung zwischen den einzelnen Städten weist größere 
Unterschiede zwischen den Einschätzungen der Bewohner auf. Während in beiden 
Standorten in Düsseldorf eine recht ausgewogene Einschätzung der kommunalen 
Bemühungen zur Lärmreduktion vorhanden ist, schätzen diese lediglich 9% der 
Befragten in Duisburg-Bissingheim als hoch bis sehr hoch ein (67% als gering bis 
sehr gering). Ähnlich ist die Bewertung der Befragten in Essen und Bottrop-Ebel. 
Hier empfindet etwas mehr als jeder Zehnte die Bemühungen positiv, andererseits 
aber etwa die Hälfte als zu gering. 
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Trotz der eingeleiteten Maßnahmen wird jedoch insgesamt eher eine Verschlechte-
rung der Situation erwartet, also eine weiter ansteigende Belastung durch Ver-
kehrslärm. 
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Abb.  24  Einschätzung der Bemühungen der jeweiligen Kommune Verkehrslärm in Zu-
kunft weiter zu reduzieren (durch Anwohner der Maßnahmenorte)  
(Quelle: eigene Darstellung 2011) 
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7 Wirkungen auf die örtliche Wirtschaft 
 
In der Untersuchung sollten neben der Analyse der Wirkungen und Wahrnehmung 
durch die Betroffenen auch die wirtschaftlichen Wirkungen von Lärmschutzmaß-
nahmen überprüft werden. Dabei stellt sich insbesondere die Frage, ob und wie 
sich Lärmschutzmaßnahmen - wie die in diesem Projekt untersuchten - auf die 
Auftragslage der lokalen Wirtschaft auswirken. Für die Darstellung wurden An-
gaben und Daten der Kommunen herangezogen und ausgewertet. Exemplarisch 
stellt sich die Situation für die Städte Essen und Düsseldorf wie folgt dar: 
Der Stadt Essen standen für  die Umsetzung des beschlossenen Förderpro-
gramms zum passiven Lärmschutz (Einbau von Schallschutzfenstern und schallge-
dämmten Lüftern) für das gesamte Stadtgebiet mit 350.000 € aus dem Konjunktur-
programm II zur Verfügung. Insgesamt wurden 97 Anträge mit einem Volumen von 
rd. 323.000 € gefördert. Das damit ausgelöste Investitionsvolumen beläuft sich auf 
rd. 650.000 €. Es wurden inzwischen in allen betroffenen 313 Wohnungen insge-
samt 718 Fenster mit 2.526 m² Fensterfläche eingebaut. 
In 62 Fällen wurden Essener Firmen (von den Hauseigentümern) mit dem Fenster-
einbau beauftragt, für die übrigen Beauftragungen kamen ausschließlich Fachfir-
men aus der näheren Umgebung (regional) zum Einsatz. D. h. die lokale Wirtschaft 
hat Aufträge in Höhe von 416.000 € (rd. 64 %) erhalten.  
Die Baukosten für die im Rahmen des Projektes untersuchten Lärmminderungs-
maßnahmen in der Stadt Düsseldorf betrugen für die Maßnahmen Rasengleis 
Luegallee 230.000 € und Lärm optimierte Fahrbahnbeläge auf der Erasmus-
/Mecumstraße 521.500 €. Die Ausführung der Maßnahme Rasengleis Luegallee 
wurde an eine Firma vom Niederrhein (überregional) und der Maßnahme Fahr-
bahnbelege an eine Düsseldorfer Firma (lokal) vergeben. 
Daneben fördert die Stadt Düsseldorf seit 2004 privaten Haus- und Wohnungsei-
gentümer an Hauptverkehrsstraßen den erstmaligen Einbau von Schallschutzfens-
tern und schallgedämmten Lüftern. Das Gesamtfördervolumen im Düsseldorfer 
Schallschutzfensterprogramm betrug 2.100.000 €. Diese Fördersumme setzt sich 
aus städtischen Haushaltsmitteln sowie aus Mitteln des Konjunkturprogramms II 
(500.000 € in 2010) zusammen. Das damit ausgelöste Investitionsvolumen beläuft 
sich auf rd. 4.550.000 €. Von dieser Investitionssumme flossen nach Angaben der 
Stadt Düsseldorf 1.045.000 € (23%) in die lokale, 833.000 € (19%) in die regionale 
und 2.607.000 € (58%) in die überregionale Wirtschaft.  
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Stadt /  
Maßnahme 
Öffentliche 
Förder-
volumen  
€ 
Investitions 
summe 
€ 
Lokale  
Wirtschaft * 
€ / % 
Regionale 
Wirtschaft** 
€ / % 
Überregionale 
Wirtschaft*** 
€ / % 
Stadt Essen / 
Schallschutz-
fensterpro-
gramm 
323.000 650.000. 416.000 €  234.000 €  0 
Stadt Düssel-
dorf / Erasmus- 
und 
Mecumstraße 
521.500 € 521.500 € 521.500 € 0 0 
Stadt Düssel-
dorf / Luegallee 
230.000 € 230.000 € 0 0 230.000 € 
Stadt Düssel-
dorf / Schall-
schutzfenster-
programm 
2.100.000 € 4.485.000 € 1.045.000 € 833.000 € 2.607.000 € 
Tab.  6 Investitionsvolumen und Wirkungen auf die Wirtschaft   
(Quelle: jeweilige Kommunen) 
*    in der Stadt ansässige Firmen **  angrenzende Städte mit gemeinsamer Stadtgrenze  
*** übrige Städte (überwiegend in NRW) 
 
Die vorgenannten Beispiele zeigen, dass durch das öffentliche Fördervolumen der 
Städte Essen und Düsseldorf für Lärmschutzmaßnahmen in Höhe von 3.174.500 € 
ein Investitionsvolumen in Höhe von für 5.885.500 € ausgelöst wurde. Von dieser 
Investitionssumme flossen 1.982.500 € (34%) in die lokale, 1.067.000 € (18%) in 
die regionale und 2.837.000 € (48%) in die überregionale Wirtschaft.  
Darüber hinaus wurde der Versuch unternommen, aus dem Verhältnis der Re-
duktion der stark belästigten Personen und den Kosten der jeweiligen Maß-
nahme einen Zusammenhang herzuleiten.   
Dabei ist zunächst festzustellen, dass die Kosten der betrachteten Maßnahmen 
ebenso stark variieren wie die Wirkungen bzw. der Anteil der stark belästigten Per-
sonen. Berücksichtigt man hier die investierten Kosten, die Anzahl betroffener An-
wohner sowie den Rückgang der stark Belästigten in Prozentpunkten, so stellt sich 
die Maßnahme an der Erasmus- und Mecumstraße in Düsseldorf als die Wirtschaft-
lichste dar (vgl. Tab.  7). Geht man davon aus, dass die Maßnahme in Bottrop-Ebel 
kaum Kosten verursacht hat (genaue Daten liegen nicht vor), da es sich um eine 
reine Beschilderung handelt, sind auch hier die Kosten je reduziertem stark beläs-
tigtem Anwohner sehr gering. 
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betroffene 
Anwohner
Kosten Rückgang des Anteils 
stark Belästigter (in 
%-Punkten
Kosten / 
Reduktion stark 
Belästigte (€/%-P.)
bezogen auf die 
Anzahl der betr. 
Anwohner (Essen: HH)
Bottrop-Ebel 302 unbekannt 10% - -
Duisburg-Bissingheim 325 1.000.000,00 € 42% 23.750,00 €              73,08 €                               
Düsseldorf Erasmus- 
und Mecumstraße 955 251.500,00 €     30% 8.349,80 €                8,74 €                                 
Düsseldorf Luegallee 820 230.000,00 €     20% 11.621,05 €              14,17 €                               
Essen 97 (Haushalte) 322.587,00 €     33% 9.677,61 €                99,77 €                                
Tab.  7 Wirtschaftlichkeitsberechnung (Investitionen / Reduktion der stark Belästigten) 
(Quelle: eigene Darstellung 2011 – Daten zu Anwohnerzahlen und Kosten je 
von den Kommunen) 
 
Teilfazit 
Nach Aussage der teilnehmenden Kommunen konnten in den meisten Fällen zur 
Durchführung lokale, bei allen aber zumindest regionale Unternehmen beauftragt 
werden (exakte Daten wurden dabei nicht genannt). Die Förderung der lokalen 
Wirtschaft hat demnach in der Regel stattgefunden. Eine genaue Untersuchung 
inwieweit die lokale Wirtschaft von den Maßnahmen profitiert hat ist jedoch auf-
grund der fehlenden Daten an dieser Stelle ebenso wenig möglich wie ein Wirt-
schaftlichkeitsvergleich zwischen den einzelnen Maßnahmen. 
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8 Fazit  
Die Lebensqualität in einer Stadt wird entscheidend von der Lärmsituation beein-
flusst. Der Verkehrslärm stellt dabei häufig die stärkste Quelle der Lärmbelastungen 
dar. Nachdem viele Kommunen aufgrund der Umgebungslärmrichtlinie die 
Betroffenheiten durch Lärm kartiert und Maßnahmen zur Reduzierung der Lärmbe-
lastung der Anwohner erarbeitet und umgesetzt haben, stellt sich die Frage, wie die 
Wirkungen dieser Maßnahmen von den Anwohnern wahrgenommen werden, ob sie 
Verbesserungen der gesundheitlichen Beeinträchtigungen bewirken konnten, und 
welche Rahmenbedingungen (z. B. geschlossene Fenster) hiermit verbunden sind. 
Ziel der Untersuchung war es daher, die Wirkungen von durchgeführten Maßnah-
men zur Lärmminderung des Straßenverkehrs in Düsseldorf durch lärmarme Belä-
ge, des Schienenverkehrs in Duisburg und Düsseldorf durch Lärmschutzwände 
bzw. Rasengleis, der Schallschutzfenster in Essen und des Lkw-Nachtfahrverbot in 
Bottrop zu beschreiben. Hierbei lag der Fokus auf den Auswirkungen auf die An-
wohner, d. h. die Wahrnehmung der Wirkungen und die Veränderung gesundheitli-
cher Beeinträchtigungen, wie z. B. Schlafstörungen durch die durchgeführten Maß-
nahmen. Dabei sollten vor allem die subjektiven Belastungen und deren Verände-
rung durch die Maßnahmen ermittelt werden. 
Da keine gebietsspezifischen Vergleichswerte zur Bevölkerung vorliegen, ist eine 
direkte Überprüfung der Repräsentativität der Stichproben nicht möglich. Als 
Anhaltswerte zur Einordnung der Zusammensetzung dienen bundesweite soziode-
mografische Merkmale. Die Altersverteilung der Anwohner spiegelt im Gesamten in 
etwa die Verhältnisse auf Ebene der Bundesrepublik Deutschland wieder und auch 
die Geschlechterverteilung ist insgesamt annähernd ausgeglichen. Der Anteil der 
Personen mit Migrationshintergrund bzw. Ausländer unter den Teilnehmern der 
Befragung ist sehr gering. Allerdings schwanken die Werte zwischen den einzelnen 
Untersuchungsgebeiten zum Teil deutlich. Insbesondere vor dem Hintergrund, dass 
im Vorfeld bei einigen Untersuchungsgebieten auf einen hohen Anteil von Migran-
ten hingewiesen wurde, ist davon auszugehen dass diese in der Stichprobe unter-
repräsentiert sind, was zu Verzerrungen und Einschränkungen in der Übertragbar-
keit der Ergebnisse führt. 
Die Erhebung der Belästigung aufgrund von Verkehrslärm wurde standardisiert in 
Anlehnung an die ICBEN-Konventionen [Fields et al. 2001] durchgeführt. Die Ver-
änderung der Belästigung wurde dabei aufgrund des Befragungszeitpunktes durch 
retrospektive Fragen zur Belästigung vor Umsetzung der Maßnahmen abgeleitet. 
Insgesamt zeigt sich hierbei nach der 10er Skala des ICBEN jedoch für alle Maß-
nahmen eine deutliche Verbesserung der empfundenen Belästigung durch die An-
wohner. An allen Befragungsorten konnte ein Rückgang des Belästigungsgrades 
festgestellt werden (Bottrop-Ebel -8,3%, Duisburg-Bissingheim -22,8%, Düsseldorf 
Luegallee -14,6%, Düsseldorf Erasmus-/Mecumstr. -18,8%, Essen -22,9%). Auch 
die Zumutbarkeit des Verkehrslärms wird durchweg als deutlich verbessert emp-
funden. Überall konnte der Anteil der Personen, die den Lärm als unzumutbar emp-
finden, mindestens halbiert werden. 
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Die Einordnung der im Rahmen des Projektes ermittelten Dosis-
Wirkungszusammenhänge zeigt, dass vor allem der Anteil der retrospektiv angege-
benen starken Belästigung vor Umsetzung der Maßnahmen verglichen mit den von 
Miedema (2001) ermittelten Dosis-Wirkungsrelationen überdurchschnittlich hoch ist. 
Am Auffälligsten ist hierbei der sehr hohe Belästigtenanteil in Bottrop, der auch 
nach Umsetzung der Maßnahme noch überdurchschnittlich hoch ist. 
Hinsichtlich der gesundheitlichen Auswirkungen gab der Großteil der Befragten 
(über 85%) an, keine gesundheitlichen Probleme durch Verkehrslärm aufzuweisen. 
Bei den Personen, die gesundheitliche Probleme aufgrund von Verkehrslärm auf-
weisen, zeigt sich, dass je länger eine Person in einem der untersuchten Gebiete 
wohnt, desto wahrscheinlicher ist eine verkehrslärmbedingte Erkrankung. Der 
Schwerpunkt der genannten Krankheiten liegt dabei auf den psychosozialen 
Krankheiten – am häufigsten wird Nervosität genannt. Desweiteren empfinden zahl-
reiche Befragte eine chronische Müdigkeit und Erschöpfungszustände durch 
Schlafmangel. Aber auch organische Krankheitsbilder wie kardiologische Krankhei-
ten und Probleme mit dem Gehör werden genannt. Die Abfrage konkreter Ein-
schränkungen wie Probleme mit dem Gehör und Bluthochdruck zeigt keine deutli-
chen Abweichungen der Werte in der Stichprobe vom deutschen Durchschnitt. Der 
Anteil der Personen in dieser Erhebung, welche Probleme mit dem Gehör aufwei-
sen, entspricht mit 18,4%, dabei ziemlich genau dem Durchschnitt in der BRD 
(17%). Während in Deutschland durchschnittlich 26% Bluthochdruck aufweisen, 
sind es in der Befragung 30,6%, die angeben, blutdrucksenkende Mittel einzuneh-
men. 
Als großes Problem stellt sich die Störung der Erholungsphasen durch Verkehrs-
lärm heraus. Vor Durchführung der Maßnahme – so die rückwirkende Einschätzung 
der Befragten – haben nur wenige Personen selten oder nie Probleme beim Ein-
schlafen (31%) oder Durchschlafen (20%). Demzufolge sind 50% der Befragten 
manchmal bis ständig von Müdigkeit am folgenden Morgen betroffen und 45% ge-
ben an regelmäßige Erschöpfungszustände zu haben. Nach der Umsetzung der 
jeweiligen Maßnahme wird diese Situation als verbessert wahrgenommen.  
Hinsichtlich der wirtschaftlichen Wirkungen von Lärmschutzmaßnahmen ist festzu-
stellen, dass in den meisten Fällen zur Durchführung lokale oder regionale Unter-
nehmen beauftragt wurden. Demnach hat in der Regel eine Förderung der lokalen 
Wirtschaft stattgefunden. Allerdings schwanken Kosten, Anteile der lokalwirtschaft-
lichen Effekte und Wirksamkeit zwischen den untersuchten Maßnahmen deutlich, 
sodass ein Wirtschaftlichkeitsvergleich zwischen den Maßnahmen nicht möglich ist. 
Insgesamt lässt sich sagen, dass die Maßnahmen in allen fünf untersuchten Gebie-
ten zu einer spürbaren Verbesserung der Belastungen geführt haben. Es ist dabei 
auch zu erkennen, dass neben der tatsächlich messbaren Reduktion des Schall-
druckpegels viele weitere Kriterien die empfundene Belästigung der Betroffenen 
stark beeinflussen. Aufgrund des vorgegebenen Untersuchungsdesigns, der teil-
weise nicht vollständig vorhandenen Vergleichsdaten, der geringen Stichprobe und 
der darin enthaltenen Verzerrungen besteht nur eine eingeschränkte Übertragbar-
keit der Ergebnisse. 
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Äußerung der Wirkung Art der Quelle Betroffene Pegel Tageszeit
Dauer, Häufigkeit der 
Lärmeinwirkung
Pegelmessung 
innen / außen
Randbedingungen
weitere 
Einflussfaktoren
Anmerkungen Quelle
psychosoziale Wirkungen
Belästigung
Belästigung innerhalb von Wohnungen Mittelungspegel LAm: > 30-35 dB(A) am Tag innen UBA 1990, S. 5; Wende et al. o.J., S. 2
Belästigung innerhalb von Wohnungen Mittelungspegel LAm > 25-30 dB(A) in der Nacht innen UBA 1990, S. 5; Wende et al. o.J., S. 2
Belästigung außerhalb von Wohnungen Mittelungspegel LAm > 50-55 dB(A) außen
UBA 1990, S. 5; Wende et al. o.J., S. 2; Milieu 2010, S. 3 zit. nach Burglund et al. 
1999
Belästigung Mittelungspegel > 50-55 dB(A) APUG NRW 2004, S. 67 zit. Ackermann-Liebrich 2000; SRU 1999, S. 163
erhebliche Belästigung Mittelungspegel > 65 dB(A) SRU 1999, S. 163
Flugverkehr, Straßenverkehr Dauerschallpegel > 60-61 dB (A) Ising und Maschke o.J., S. 8
Schienenverkehr Dauerschallpegel > 68 dB (A) Ising und Maschke o.J., S. 8
impulshaltige Geräusche Dauerschallpegel > 50 dB (A) Ising und Maschke o.J., S. 8
Flugverkehr Dauerschallpegel > Lden 61 dB (A) Ising und Kruppa 2001, S. 2
Straßenverkehr Dauerschallpegel > Lden 65 dB (A) Ising und Kruppa 2001, S. 2
Schienenverkehr Dauerschallpegel > Lden 78 dB (A) Ising und Kruppa 2001, S. 2
Flugverkehr Lmax > 60 dB(A) (Weckschwelle) in der Nacht ab 6x pro Nacht innen SRU 1999, S. 184 zit. nach Jansen et al. 1999
Flugverkehr Lmax > 75 dB(A) in der Nacht ab 6x pro Nacht
außen an 
Gebäuden SRU 1999, S. 184 zit. nach Jansen et al. 1999
Flugverkehr Lmax > 99 dB(A) am Tag ab 19x pro Tag SRU 1999, S. 184 zit. nach Jansen et al. 1999
Lden > 42 dB(A) außen EEA 2010, S. 8
Flugverkehr LAeq > 50 dB(A) am Tag außen UBA 2010, S. 21 zit. nach Ortscheid / Wende 2000
Flugverkehr LAeq > 40 dB(A) in der Nacht außen UBA 2010, S. 21 zit. nach Ortscheid / Wende 2000
Arbeitseffektivität
Leistungsminderungen
vor allem Berufstätige, 
Hausfrauen, Kinder Dauerschallpegel >90dB(A) UBA 1983
Beeinträchtigung der 
Kurzzeitgedächtnisses k.A.
diskontinuierliche Geräusche (z. B. 
impulhaltige Schallereignisse APUG NRW 2004, S. 70
Leistungsminderungen > 45 dB(A)
anspruchsvolle Tätigkeit (hohe 
Konzentration, komplexe 
Entscheidungsfindung) APUG NRW 2004, S. 70
Leistungsminderungen in kognitiven 
Aufgaben Schüler > 70 dB(A) Leq, Schulstunden APUG NRW 2004, S. 70
Leistungsminderungen Kinder 57-76 dB(A) am Tag
SRU 1999, S. 179 nach Müller et al. 1998 (Düsseldorfer 
Verkehrsbelastungsstudie)
Störung geistiger Tätigkeiten (längere 
Reaktionszeiten, reduzierte 
Erinnerungsleistung beim 
Langzeitgedächtnis, mehr Fehler bei 
schwierigen Leseaufgaben) Fluglärm (Flughafen München) Kinder k.A. SRU 1999, S. 182
Lernen, Erinnerungsvermögen Leq > 50 dB(A) außen EEA 2010, S. 8
Kommunikationsstörungen
Kommunikationsbeeinträchtigung
breitbandige Umweltgeräusche 
(Vekehrslärm)
Differenz zwischen den 
Kurzzeitmittelungspegeln des 
Sprachschallpegels und 
Störgeräuschpegels < 10 dB(A) 
(Abstand ca. 1m)
bei Muttersprache, Personen 
mit normalem Hörvermögen
Ising und Maschke o.J., S. 5; APUG NRW 2004, S. 70; UBA 1985
Kommunikationsbeeinträchtigung
breitbandige Umweltgeräusche 
(Vekehrslärm)
Differenz zwischen Sprachschallpegel 
und Störgeräuschpegel > 20 dB(A) 
(Abstand ca. 1m)
bei Fremdsprachen und 
schwierigen Inhalten
Ising und Maschke o.J., S. 5; APUG NRW 2004, S. 70; UBA 1985
Schwellenwert für 
Kommunkationsstörungen außerhalb 
von Wohnungen
Geräuschpegel: 50-55 dB(A) 
[Mittelungspegel LAm (6-22Uhr), 
außerhalb der Wohnung]
APUG NRW 2004, S. 70; UBA 1985; Wende et al. o.J., S. 2; 
SRU 1999, S. 165;
UBA 2010, S. 59
Schwellenwert für 
Kommunkationsstörungen innerhalb von 
Wohnungen > 40 dB(A)
SRU 1999, S. 165; Ising und Maschke o.J., S. 6
Schwellenwert für 
Kommunkationsstörungen innerhalb von 
Wohnungen, Klassenräumen Laeq > 35 dB(A)
Milieu 2010, S. 3 zit. nach Berlund et al. 1999  
gesundheitsschädigungen Wirkungen
aurale Effekte
Schwerhörigkeit
reversible Vertäubung (=Minderung des 
Hörvermögens)
> 85-90 dB(A)
sehr starke Schallbelastung mit 
anschließender Regenerationszeit 
(16 bis 18 Stunden)
Spitzenpegel bis zu 190 dB(A) Einzelschalereignisse mit extrem 
hohen Schalldruckpegel
exponierte Personen > 85 dB(A)
regelmäßige über Jahre 
auftretende Vertäubung ohne 
ausreichend lange 
Regenerationszeit 
70 bis 75 dB(A) ständige Lärmbelastung (24h)
extra-aurale Effekte
Schlafstörungen
erhöhte Aufwachhäufigkeit Fluglärm LAFmax 60 dB(A) APUG NRW 2004, S. 72
erhöhte Aufwachhäufigkeit Straßenverkehrslärm Mittelungspegel 45 dB(A) außen APUG NRW 2004, S. 72
lärmbedingtes Aufwachen LAeq > 36 dB(A), LAmax > 50 dB(A) innen UBA 2010, S. 64
erhöhte Aufwachhäufigkeit Verkehrslärm
kontinuierlicher Lärm: LAeq > 60 dB(A);
intermittierender Lärm: LAmax = 45 dB(A) Ising und Maschke o. J., S. 28
kein Zusammenhang zwischen Lärm 
und erhöhter Aufwachhäufigkeit Schienenverkehrslärm bei Pegeln bis zu 80 dB(A)
nur geringe Anzahl 
von Beobachtungen 
zugrunde gelegt ECWG 2004, S.11
SRU 1999, S. 160; APUG NRW 2004, S. 71
Sprechverhalten, 
Informationsgehalt des 
Textes, Wissen und 
Intelligenz des Hörers, 
Sichtkonktat, Abstand 
zwischen dem 
Sprecher und Hörer
starke Belästigung
irreversible Vertäubung
-lärmbelastende 
Industriearbeiten,
-Freizeitbereich (Musik aus 
Lautsprechern / Kopfhörern, 
Knall, Explosion),
(-Umweltbereich (Tiefflüge))
starke Belästigung
kritische Lärmbelästigung
Belästigung
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Äußerung der Wirkung Art der Quelle Betroffene Pegel Tageszeit
Dauer, Häufigkeit der 
Lärmeinwirkung
Pegelmessung 
innen / außen
Randbedingungen
weitere 
Einflussfaktoren
Anmerkungen Quelle
Schlafstörungen
Dauerschallpegel > 35-45 dB(A), 
Pegelspitzen > 45-55 dB(A) außen
APUG NRW 2004, S. 73; Wende et al. o.J., S. 2; SRU 1999, S. 184 nach 
Berglund und Lindvall 1995
Schlafstörungen
Dauerschallpegel > 30-35 dB(A), 
Pegelspitzen > 40 dB(A) innen
APUG NRW 2004, S. 73; Wende et al. o.J., S. 2; SRU 1999, S. 184 nach 
Berglund und Lindvall 1995
Schlafstörungen
Mittelungspegel 35-45 dB(A), 
Maximalpegel 45-55 dB(A) innen SRU 1999, S. 184
Verkürzung der Gesamtschalfdauer, 
Verlängerung der Einschlafzeit Verkehrslärm Kinder und Erwachsene
kontinuierlicher Lärm: LAeq > 45 dB(A);
intermittierender Lärm: LAmax = 45 dB(A) 
(50 Ereignisse) SRU 1999, S. 176f. (unterschiedliche Studien); Ising und Maschke o. J., S. 28
Verkürzung der Tiefschlafdauer Verkehrslärm Erwachsene
kontinuierlicher Lärm: LAeq > 36 dB(A);
intermittierender Lärm: LAmax = 45 dB(A) 
(50 Ereignisse) Ising und Maschke o. J., S. 28
Schlafstörungen ("selbst berichtet") Lnight > 42 dB(A) außen EEA 2010, S. 8; Milieu 2010, S. 4 zit. nach WHO 2009 
erhöhte Aufwachhäufigkeit SEL > 53 dB(A) innen EEA 2010, S. 8
Schlafstörungen in Krankenhäusern 
(Stationszimmer) LAeq > 30 dB(A)
am Tag und 
in der Nacht
Milieu 2010, S. 3 zit. nach Berlund et al. 1999 
Körperbewegungen während des 
Schlafes Lnight > 42 dB(A) außen Milieu 2010, S. 4 zit. nach WHO 2009 
Körperbewegungen während des 
Schlafes LAmax > 32 dB(A) innen Milieu 2010, S. 4 zit. nach WHO 2009 
Aufwachreaktionen Straßenverkehrslärm LAeq,1h > 40-45 dB(A) UBA 2010, S. 75 zit. nach Kaku et al. 2004
Aufwachreaktionen Schienenverkehrslärm LAeq,1h > 35 dB(A) UBA 2010, S. 75 zit. nach Kaku et al. 2004
endokrine Wirkungen (Ausschüttung von Stresshormonen)
Freisetzung von Noradrenalin
gewohnter Lärm, z. B. 
Arbeitslärm > 90 dB(A) APUG NRW 2004, S. 73; SRU 1999, S. 161 (beide zit. nach Ising et al. 1998)
Freisetzung von Noradrenalin und 
Adrenalin ungewohnter Lärm > 90 dB(A) APUG NRW 2004, S. 74; SRU 1999, S. 161 (beide zit. nach Ising et al. 1998)
Freisetzung von Cortisol
unerwarteter Lärm (z. B. 
Tieffluglärm) > 120 dB(A) APUG NRW 2004, S. 74; SRU 1999, S. 161 (beide zit. nach Ising et al. 1998)
chronische Veränderung der Regulation 
der Stresshormone 50-70 dB(A) langfristige Belastung APUG NRW 2004, S. 77 
Freisetzung von Noradrenalin Straßenverkehrslärm Erwachsene > 60 dB(A)
bei gleichzeitiger Kälte, 
Magnesiummangel SRU 1999, S. 162 (zit. nach Ising et al. 1998)
Freisetzung von Adrenalin und Cortisol Flugverkehrslärm (Belin Tegel) Bewohner 35 bis 65 J. Maximalpegel 55 dB(A) in der Nacht ab 16 Überflügen
kein gesicherter Zu-
sammenhang zw. 
Anzahl der Nacht-flüge 
und der Hormon-
ausscheidung SRU 1999, S. 166 (zit. nach Maschke et al. 1995)
Freisetzung von Cortisol ohne 
Gewöhnungseffekt Flugverkehrslärm
streßempfindliche 
Menschen Maximalpegel 65 dB(A) SRU 1999, S. 166 zit. nach Ising 1998
erhöhte Ausscheidung von 
Stresshormonen infolge von Fluglärm Fluglärm unklar unklar unklar SRU 1999, S. 167 (unterschiedliche Studien)
Herz-Kreislauferkrankungen
Bluthochdruck Arbeitslärm Dauerschallpegel > 85 dB(A)
Wert nicht 
unumstritten
APUG NRW 2004, S. 78 (44 ältere Studien und Passchier-Vermeer, Passchier 
2000)
Bluthochdruck
Arbeitslärm und häusliche 
Lärmbelastung
Arbeit: > 90 dB(A) UND
zuhause: > 60 dB(A) APUG NRW 2004, S. 78 nach Lercher 1998
Bluthochdruck Arbeitslärm Dauerschallpegel > 100 dB(A) lange Expositionsdauer
Nichtbenutzung oder 
Benutzung von mangelhaftem 
Gehörschutz
APUG NRW 2004, S. 78 (unterschiedliche Studien: Ising et al. 2001, Thompson 
1993, van Kempen et al. 2002); SRU 1999, S. 168 (unterschiedliche Studien)
Anstieg des mittleren Blutdrucks um 10 
mm Hg
Verkehrslärm (Straßen- und 
Flugverkehr) Kinder k.A. APUG NRW 2004, S. 79
Bluthochdruckrisiko
Verkehrslärm (Straßen- und 
Flugverkehr) Hausfrauen k.A. APUG NRW 2004, S. 79
Zunahme ärztlicher Behandlungen 
wegen Bluthochdruck Verkehrslärm
ältere, 
gesundheitsbewusste 
Personen (mit 
Gesundheitsproblemen)
nächtlicher Dauerschallpegel (Leq22-6h) > 
55 dB(A)
Spandauer Gesundheits-Survey (APUG NRW 2004, S. 80 zit. nach Maschke et 
al. 2002)
Bluthochdruck Verkehrslärm mittlerer Tag-Nacht-Pegel > 70 dB(A) APUG NRW 2004, S. 80 nach Passchier-Vermeer, Passchier 2000
kein Zusammenhang zwischen 
Straßenverkehrslärm und Bluthochdruck Straßenverkehrslärm
APUG NRW 2004, S. 80 nach van Kempen et al. 2002; SRU 1999, S. 168 nach 
Babisch 1998
schwache Korrelation zwischen Lärm 
und Bluthochdruck Erwachsene APUG NRW 2004, S. 78: unterschiedliche Studien
signifikanter Anstieg des Blutdrucks im 
Vergleich zu Gesunden Bluthochdruck-Patienten 50-90 dB(A) SRU 1999, S. 182
Bluthochdruck Lden > 50 dB(A) außen EEA 2010, S. 8
ischämische Herzkrankheiten Arbeitslärm k.A. SRU 1999 , S. 171 nach Ising et al. 1995 (zit. in APUG NRW 2004, S. 81)
kein Zusammenhang zwischen 
Arbeitslärm und ischämischen 
Herzkrankheiten Arbeitslärm
SRU 1999, S. 17 (3 Studien); APUG NRW 2004, S. 81, 84 SRU 1999 und Morrell 
et al. 1997
nichtsignifikanter Anstieg der 
Sterblichkeit infolge von Herz-Krieslauf-
Erkrankungen Arbeitslärm Arbeiter > 75 dB(A) APUG NRW 2004, S. 81 Ising et al. 2001 (Studie: Melamed et al. 1999)
ischämische Herzkrankheiten Verkehrslärm > 65-70 dB(A) außerhalb der Wohnung
Ausrichtung der 
Fenster zur Straße, 
Öffnungsverhalten der 
Fenster, längere 
Wohndauer APUG NRW 2004, S. 82 und SRU 1999, S. 172 nach Babisch et al. 1999
ischämische Herzkrankheiten Verkehrslärm Leq6-22h > 65 dB(A) APUG NRW 2004, S. 82 (unterschiedliche Studien zusammenfassend)
ischämische Herzkrankheiten Verkehrslärm mittlerer 24h-Pegel > 70 dB(A)
APUG NRW 2004, S. 84 nach Passchier-Vermeer, Passchier 2000 (Studie: 
Caerphilly und Speedwell)
ischämische Herzkrankheiten Lden > 60 dB(A) außen EEA 2010, S. 8
Alter, Geschlecht, 
sozialer Status, 
subjektive Bewert-ung, 
gesunheitliche 
Beeinträchtigung, 
hohe individuelle 
Lärmempflindlichkeit
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Maßnahme Äußerung der Wirkung Art der Quelle Betroffene Pegel Frequenz-zusammen-setzung Dosis-Wirkungs-relationen Rand-beding-ungen
aktiv Nachtfahrverbot für laute Lkw Reduzierung der Lärmbelastung Straßenverkehr Straßenanlieger und weiter 
entfernt wohnende Personen
für weiter entfernt wohnende Personen: Reduzierung der 
physikalischen Lautheit im Mittel rund 35 % ergab subjektiv 
erlebte Lautreduzierung von rund 50 %
Reduzierung der Höchstgeschwindigkeit auf 30 km/h Anteil stark und äußerst stark Belästigter um 26 %-Punkte reduziert Straßenverkehr Pegelreduzierung im Mittel 1,4 dB(A) es handelte sich um 6 Versuchs-
strecken
Durchfahrverbot für Fahrzeuge über 2,8 t mit Ausnahmen 
(Anliegerverkehr, geräuscharme Fz)
Anteil stark und äußerst stark Belästigter um 44 %-Punkte reduziert Straßenverkehr Pegelreduzierung im Mittel 1 dB(A) es handelte sich um 2 Versuchs-
strecken
Einrichtung Tempo-30-Regelung Anteil stark und äußerst stark Belästigter um 11 %-Punkte reduziert Straßenverkehr Anwohner Pegelreduzierung im Mittel 2,5 dB(A)
Szenario Lärm_Technik_real (technische Möglichkeiten zur 
Geräuschminderung für Antrieb und Reifen); für Pkw 3 
dB(A), für Lkw 2 dB(A)
im Mittel Senkung prozentualer Anteil von mittel-belästigten Personen um 6,7% von 71,4%; von 
schwer belästigten Personen um 7% von 47,9% 
Straßenverkehr Pegelreduzierung im Mittel am Tag 
2,2 dB(A) von 75,4 dB(A); in der Nacht 
2,25 dB(A) von 67,1 dB(A)
reine Szenarienberechnung
Erhöhung Anteil lärmarmer Fahrzeuge Senkung prozentualer Anteil von mittel-belästigten Personen um 5% von 62%; von schwer 
belästigten Personen um 5% von 38% 
Straßenverkehr Pegelreduzierung am Tag um 2,4 
dB(A) von 72,9 dB(A); nachts um 1,4 
dB(A) von 64,4 dB(A) 
reine Szenarienberechnung
Erhöhung Anteil lärmarmer Fahrzeuge Senkung prozentualer Anteil von mittel-belästigten Personen um 1% von 64%; von schwer 
belästigten Personen um 1% von 40% 
Straßenverkehr Pegel-reduzier-ung um 
0,8 dB(A) von 
65,9 dB(A)
reine Szenarienberechnung
gesamtstädtische Senkung der Lkw-Anteile (durch Reduk-
tion des Lieferverkehrs)
im Mittel Senkung prozentualer Anteil von mittel-belästigten Personen um 1,6% von 71,4%; von 
schwer belästigten Personen um 1,4% von 47,9% 
Straßenverkehr Pegelreduzierung im Mittel am  Tag um 
0,5 dB(A) von 77,1 dB(A); in der Nacht 
um 0,4 dB(A) von 78,4 dB(A)
reine Szenarienberechnung
Geschwindigkeitsreduzierung (von 50 auf 30 km/h) im Mittel Senkung prozentualer Anteil von mittel-belästigten Personen um 5,4% von 71,4%; von 
schwer belästigten Personen um 5,7% von 47,9% 
Straßenverkehr Pegelreduzierung im Mittel am Tag um 
2,3 dB(A) von 75,9 dB(A); in der Nacht 
um 2,3 dB(A) von 67,8 dB(A)
reine Szenarienberechnung
Einrichtung Grüne Welle Senkung prozentualer Anteil von mittel-belästigten Personen um 4% von 75%; von schwer 
belästigten Personen um 4% von 52% 
Straßenverkehr Pegelreduzierung am Tag um 1,3 
dB(A) von 77,5 dB(A); in der Nacht um 
1,1 dB(A) von 69,6 dB(A)
reine Szenarienberechnung
Einrichtung Grüne Welle Senkung prozentualer Anteil von mittel-belästigten Personen um 3% von 78%; von schwer 
belästigten Personen um 2% von 54% 
Straßenverkehr Pegelreduzierung um 1,4 dB(A) von 
78,4 dB(A)
reine Szenarienberechnung
passiv - 
primär
Lärmschutzwand Reduzierung Lärmbelästigung Straßenverkehr Anlieger Pegelminderung oberhalb 0,5 dB(A) spürbar 
lärmarmer Fahrbahnbelag Reduzierung der Personen, bei denen ein erhöhtes Risiko für Herz-Kreislauf-Erkrankungen 
besteht von 11% auf 1%; Belästigung nur noch bei 50% der Anlieger, Anteil der Personen, die 
bei gekipptem Fentser schlafen können erhöht sich um 31%-Punkte auf 32%, je nach 
Sprechaufwand können ca. 45% ungestört bzw 90% weitgehend ungestört kommunizieren
Straßenverkehr Anlieger Pegeländerung von 7 dB(A); vorher: 
1871 Personen mit Pegeln >55 dB(A) 
(Lden) bzw 1873 Personen mit Pegeln 
>45 dB(A) (Lnight)
Veränderung der Spektren Größe Untersuchungsgebiet: 700 x 
200m², 1871 Einwohner
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